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® daf die Gotthardbahn in diesem
Jahr thr 73jihriges Bestehen feiert?
Unser Bild zeigt einen Blick auf den
Gotthardtunnel vom Bahnhof Gasche-
nen aus.

® daf die grifite Modellzisenbahn-
ausstellung Eurcpas in der Olma-
Halle in St. Gallen erdfinet wurde?
Fine auf dieser Ausstellung gezeigte
Modellbahnanlage umfafit 750 m
Gleis, 15 Zugkompositionen, 25 Loko-
motiven und 165 Wagen. Sie wurde in
jahrelanger Freizeitarbeit von einer
Gofauer Familie aufgebaut. Wir hof-
fen, bald niihere Einzelheiten berich-
ten zu kinnen.

® daf der Nachbarverkehr zwischen
der DDR und der Volksrepublik Polen
durch den neuen Grenziibergang Gor-
litz weiter verbessert wurde? Seit Be-
ginn des Sommerfahrplanes bestehen
zwei neue Verbindungen, und zwar
von Berlin nach Kattowice und von
Leipzig mach Wroclaw, beide iiber
Garlitz. Fir den Nachtzug Berlin—
Kattowice stellte die MITROPA einen
Schlafwagen und fiir die Tagesver-
bindung Leipzig—Wroclaw  einen
Speisewagen bereit.

® daf der international ausgeschrie-
bene Wiederaufbau der Hedschas-
bahn Damaskus—Medina (Arabien)
einem polnischen Unternehmen iiber-
tragen wurde?

® dafi fiir den Lokalverkehr in Un-
garn neue Drehgestell-Personenwagen
probeweise zur Erforschung der Pu-
blikumsmeinung eingesetzt worden
sind? Bei der endgiiltigen Ausfiih-
rung werden diese Wiinsche weit-
gehend beriicksichtigt.

® daf am 2. Juni 1957 zum erstenmal
seit zehn Jahren eine Verbindung mit
CSD-Triebwagen wvon Prag mnach
Niirnberg eingerichtet wurde?

AUS DEM INHALT

Hannes Weber
Beliebig lange Oberleitungen . . . . . . . . . . . .. . . . . . .. 251

Georg Helm
Fin Vorschlag fiir den Arbeitsplatz des Modelleisenbahners . . . . 255

Dr.-Ing. habil. Harald Kurz
Die Schaltwalze . . . . . . . . . . ., . . . . . . .« v+ 256

Dipl.-Ing. Hans Schulze
Die neue Personenzuglokomolive BR 23" der DR . . . . . . . .. 263

Ing. Kurt Jenzen
Neue Bahnpostwagen Typ 4-b/2457 . . . . . . . . . . . . . . .. 263

Gerhard Trost
Eine interessante Bergbahn . . . . . . . . . . . .. . ... . . . 268

Titelbild
Moderner vierteiliger Oberleitungstriebwagenzug der Niederlindischen
Staatsbahnen, IF'oto: Nederlandsche Spoorwegen

Riicktitelbild

Ausschnitt aus der Ablaufanlage des Bf Karl-Marx-Stadi-Hilbersdorf. Das

Abdriicken der Ziige besorgl eine Seilzuganlage. Der Seilwagen lduft auf

dem Schmalspurgleis zwischen den Schienen des regelspurigen Gleises.
Foto: G. Illner, Leipzig

IN VORBEREITUNG

Bauplan fiir ein Bahnbetriebswerk; Teil 1; Kohlenbansen mit Kran

Warnlichtanlage an unbeschranktem Bahnlbergang
Wendeziige auf Modellbahnanlagen

Neuartige Steuerung von Modellbahn-Triebfahrzeugen durch Halbwellen-
betrieb

BERATENDER REDAKTIONSAUSSCHUSS

Giinther Barthel, Grundschule Erfurt-Hochheim — Gerhard Schild, Ministe-
rium fiir Volksbildung — Johannes Hauschild, Arbeitsgemeinschaft Modell-
bahnen Leipzig — Fritz Hornbogen, VEB Elektroinstallation Oberlind —
Siegfried Jidnicke, Zentralvorstand der Industriegewerkschaft Eisenbahn,
Abteilung Kulturelle Massenarbeit — Dr.-Ing, habil. Harald Kurz, Hoch-
schule fiir Verkehrswesen Dresden — Hansotto Voigl, Kammer der Tech-
nik, Bezirk Dresden.

Herausgeber: Verlag ,Dic Wirtschaft, Verlagsdirekior: Walter Franze., Redaktion:
~Der Modelleisenbahner”; Verantwortlicher Redakteur: Heinz Lenius: Redaktions-
anschrift: Berlin NO 18, Am Friedrichshain 22: Fernsprecher 330871 und Leipzig
42971; Fernschreiber 011448. Erscheint monatlich; Bezugspreis: Einzelpreis DM 1,—;
in Postzeitungsliste eingetragen; Bestellung iiber die Postimiter, den Buchhandel,
beim Verlag. bei den Beauftragten der Zentralen Zeitschriftenwerbung oder bei den
Vertriebsstellen der Wochenzeitung der deutschen Eisenbahner (Fahrt (rei®,
Anzeigenannahme: Verlag .Die Wirtschaft®, Berlin NO 18, Am Friedrichshain 22,
und alle Filialen der Dewag-Werbung: ». Z. giiltige Anzeigenpreisliste Nr. 4. Druck:
VEB Druckerei der Werktitigen, Halle (Saale), Lizenz-Nr., 3118. Nachdruck, Uber-
setzungen und Ausziige nur mit Quellenangabe. Fur unverlangte Manuskripte keine
Gewiihr,



6. JAHRGANG BERLIN SEPTEMBER 1957 9

DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU

(4

S LD

Zwei vorbildliche Modelle fiir die Baugréfe TT
von der Firma Hans Rarrasch, Halle (Saale). Der
Wasserbehdlter des 137 mm hohen Wasserturmes
(Bild oben) hat einen Durchmesser von 29 mm, die
Diagonale der Grundplatie mift 48 mm. Der Bock-
kran (Bild rechts) ist 85 mm breit und einschlieg-
lich Laufkatze 80 wmm hoch. Die lichte Durch-
fahrthéihe ab Schienenunterkante betrdgt, ebenso
wie die lichte Durchfahrtbreite, 65 mm. Der Fahr-
bereich der Laufkatze erstreckt sich ilber 49 mm.

Fotos: A. Delang, Berlin
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auf die Leipziger Herbstmesse 1957

Die Leipziger Herbstmesse vom 1. bis 8. September 1957 — die
zwanzigste Leipziger Messe seit Beendigung des zweiten Welt-
krieges — wird auf mehr als 100 000 gm Messestandfliche Aussteller
aus iiber 20 und Besucher aus voraussichtlich 70 Léndern vereinigen.
Das Angebot umfaBt alle Zweige der Gebrauchs- und Verbrauchs-
giiterindustrie einschlieBlich Kraftfahrzeuge, Rundfunk- und Fern-
sehtechnik, feinmechanische und optische Erzeugnisse.

Wir wollen uns in dieser Vorschau wie bisher auf Modellbahnneu-
heiten der volkseigenen und privaten Industrie beschriinken, wobei
wir gleichzeitig auch die neuen Erzeugnisse nennen, die seit der Friith-
jahrsmesse dieses Jahres in den Handel gekommen sind.
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Modell eines 2weigeschossigen Wohnhauses filr die
Baugrifie HO0 von den TeMos-Werkstitten Herbert
Franzke, Kithen (Anhalt). Die Vorbilder dieses hiib-
schen Wohnhauses sind unweit des Berliner Ringes
zwischen den Betriebsstellen Schénefeld und Griinauer
Kreuz vom Zuge aus zu sehen. Die Grundfliche des
Modelles betrdgt 100 X 70 mm, die Héhe etwa 105 mm. Es
ist vorgesehen, dieses Modell zum Frithjahr 1958 auch
<« als Bausatz in den Handel zu bringen.

Foto: A. Delang, Berlin

In gleicher Qualitdt, wie die im Heft 10/56 beschrie-
benen offenen Giiterwagen hat die Firma G. Dietzel,
Leipzig, diese beiden gedeckten Gilterwagen mit
flachem Dach und Tonnendach entwickelt. Die
Schiebetiiren und sogar die kieinen Uberwurfhebel
sind beweglich. Wenn die Betriebssicherheit ebenso

gut ist, wie das Aussehen dieser belden Wagen-
modelle, dann kénnen wir Herrn Dietzel zu dieser

Leistung gratulieren, Fotos: G. Iliner, Leipzig =

In unserem Bericht iiber die Leipziger
Herbstmesse des vergangenen Jahres
stellten wir unseren Lesern acht ver-
schiedene Gebiiudemodelle aus dem Sorti-
ment des VEB Olbernhauer Wachsblumen-
fabrik, Olbernhau im Erzgebirge, wvor.
(Sh, Bilder 2—9 im Messebericht des Hef-
tes 11/56.)

Die Abtellung OWO-Spielwaren des ge-
nannten Betriebes teilte uns mit, dafl zur
diesjiihrigen Herbstmesse verschiedene
Plastik-Modellbaukiisten gezeigt werden,
die mit Beginn des Jahres 1958 in den
Handel kommen sollen. Die Redaktion

Diese Holz- und Kohlenhandlung ist das
rweite Modell fiir die komplette Lade-
strafle, die im Heft 357 auf'der Seite 64
bereits erqunt wurde, Das ebenfalls aus
den TeMos-Werkstdtten kommende Modell
wurde im Mafistab 1 :100 entwickelt, so
dafi man es filr dle Baugréfien TT und H0
Jast gleichermafen verwenden kann., Gut
imitiert sind die Stein- und Braunkohlen-
vorrdte in den beiden Bunkern. Bei die-
sem Modell, das ebenso wie das oben ab-
gebildete Wohnhaus rum I. Quartal 1958 in
den Handel kommen wird, soll die
Grundfliche auf 130 X 160 mm erweitert
«. werden, Die Hbhe betrdgt etwa 53 mm.

Horst Richter
Foto: A. Delang, Berlin
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HANNES WEBER

Beliebig lange Oberleitungen

MoHTaK €300BbIX NPOBOA0B J000i IIMHOI
Cverhead Lines of any desired Length
Lignes de contact d’'une longueur = u choix

Um die Erzeugnisse der Modelleisenbahnen weitgehend
dem Vorbild anzupassen, bemiihen sich viele Hersteller.
Erstaunlich ist es jedoch, mit welcher GroBziigigkeit die
Ausgestaltung einer Modelleisenbahnanlage von etlichen
Modelleisenbahnern insbesondere dann vernachlédssigt
wird, wenn es darum geht, Elloks mit der ordnungs-
gemiflen Oberleitung zu betreiben. Vor ldngerer Zeit
berichtete eine Arbeitsgemeinschaft in dieser Zeitschrift,
dall der Bau der Oberleitung einer versuchsweise auf
elektrischen Betrieb umgestellten Strecke viel Kummer
bereitet habe. Einer der immer wieder angegebenen
Griinde fiir die Benachteiligung der Oberleitung ist also
die angeblich ,heikle” oder ,umstidndliche” Montage.

Ich méchte ein von mir mit Erfolg angewendetes Ver-
fahren zur Herstellung der Oberleitung in beliebigen
Lingen beschreiben, wodurch die Montage der kom-
pletten Oberleitung sehr einfach wird. Das Verfahren
beruht darauf, dafi die Fahrdrahtleitung mit der dazu-
gehorigen Aufhdngung und den evtl. vorhandenen
Hiéngeseilen in beliebigen Lingen fiir sich fertiggestellt
und dann mit den Masten verldtet und montiert wird.
Wenn festgelegt worden ist, in welcher Entfernung die
Masten voneinander aufgestellt werden sollen, wird eine
sogenannte ,Helling” angefertigt, auf der das Zusam-
mensetzen und Verléten der einzelnen Teile, wie Fahr-
drahtleitung, Aufhéngung und Héngeseile erfolgt. Die
Helling besteht in einfacher Weise aus einem Brett oder
einer Latte der Lénge, auf der in den festliegenden Ent-
fernungen L, Ly, Ly ... und b etwa 2 mm dicke Stifte
fest eingeschlagen werden (Bild 2). Die Kopfe dieser
Stifte werden dann abgezwickt. Das Mall L, L, L, ... ..
entspricht der Entfernung der Masten voneinander, wo-
gegen das Mafl b dem Abstand der Aufhéngestreben am
Mast entsprechen mull (Bild 3).

Zuerst wird die Fahrdrahtleitung auf die Helling ge-
bracht, Der Draht wird mit einer Ose um den ersten

Aufhdngung

Fahrdrahtleitung

Héngeseile

(o ' 0

Bild 1
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-Stift gelegt und dann fortlaufend immer einmal um den
néchsten Stift geschlungen. Bei dieser Arbeit ist beson-
ders darauf zu achten, daf3 der Draht immer straff ge-
spannt bleibt. Die Bildung der Osen um die Stifte wird
am besten durch Verwendung einer schmalen Flachzange
unterstiitzt, damit sich der Draht eng um die Stifte an-
legt und saubere runde Osen entstehen (Bild 4).

Sollte der Messing- oder Kupferdraht zu hart sein, so
dafi er sich nur schwer richten und nicht in die ge-
wiinschte Form bringen 146t, so kann dieser Nachteil
beseitigt werden, indem der Draht ausgeglitht und in
kaltem Wasser abgeschreckt wird. Man erhidlt dann
einen weichen Draht, der sich gut verarbeiten 14061,

P _'_;, ——p—

Bild 2

Die Gesamtlinge L=1L, + L, L, .+... der Ober-
leitung kann beliebig gewihlt werden, wobei die Langen
) EEE I auch unterschiedlich lang sein kénnen.
Dies kann der Fall sein, wenn Masten z. B. in Bahn-
hofen, auf Briicken oder an anderen Stellen einmal von
ihrem normalen Abstand abweichen miissen. Solche Ab-
weichungen entnehme man vorher dem im Mafstab
1 :10 angefertigten Gleisplan und iibertrage sie auf die
Helling.

In der gleichen Weise, wie die Fahrdrahtleitung gelegt
wird, erfolgt dann das Legen der Aufhingung nach
einer der Arten gemdlBl Bild 1. Nachdem der Draht wie-
der eng um den ersten Stift geschlungen wurde, wird
ihm die leicht durchgebogene Form von Hand aus ge-
geben. Daraufhin werden die einzelnen Stifte fortlaufend
umschlungen, wobei aber immer darauf zu achten ist,
daB die vorgesehene Kriimmung beibehalten wird.

Nachdem die Héngeseile eingepalt worden sind, werden
die Drihte an den entsprechenden Stellen verlétet. Weil
die Driihte fest auf die Helling gespannt sind, kénnen
sie sich unter Umsténden durch die Ausdehnung infolge
der Lotwédrme an den Létstellen verziehen bzw. ver-
werfen, insbesondere in der Mitte der Fahrleitung. Um
dieser Erscheinung, die sich nachteilig auf die Festig-
keit und Sauberkeit der Létstellen auswirkt, entgegen-
zuwirken, werden die Dridhte an der kritischen Stelle
durch ReiBnigel fest auf die Helling gedriickt (Bild 5).

Die so festgelegte Form der Oberleitung wird nach be-
endeter Lotarbeit von den Stiften abgehoben. Die Lot-
stellen werden verputzt, und dann sind die Teile zur
Montage fertig.

Die Fertigmontage der Oberleitung habe ich so vor-
genommen, dafB alle Masten zuerst in die zugehorigen
Osen der Oberleitung eingesetzt und verlotet werden.
Die fertige Oberleitung besteht dann also aus den Ober-
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Bild 3

Bild 4

Reiinagel
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leitungsdriahten mit den daran befindlichen Masten.
Wenn die Drihte beim Aufbringen auf die Helling immer
straff gespannt worden sind, erhélt man eine gerade, ein-
wandireie Drahtfilhrung von Mast zu Mast, so dafl} die
Oberleitungsdridhte nachtréglich nicht mehr gespannt
werden miissen.

Es bereitet keine Schwierigkeiten, die bereits mit der
Fahrdrahtleitung verbundenen Masten aufzustellen. Die
Masten werden in der {iblichen Weise auf die in der
Grundplatte befindlichen Kontaktbuchsen gesteckt oder
aufgeschraubt.

Ich habe nach dem beschriebenen Verfahren ohne
Schwierigkeiten etwa 8 m Oberleitung verlegt, die durch
einen Tunnel und, zwei Briicken iiberspannend, durch
den Bereich von zwei Bahnhifen fihrt.

Durch meine Anregung hoffe ich auch anderen Modell-
eisenbahnern die Arbeit zu erleichtern und der bisher
bei Modellbahnen so vernachlissigten Oberleitung zur
Ehre zu verhelfen.

Wo int blof dao Gold goblichon

Wollte man dem Jubelchor der Vorsiinger im westlichen Bliitter-
wald, besonders derjenigen in des westdeutschen Kanzlers
Leib- und Magenbléttern, Gehor schenken, so ist die Bonner
Bundesbahn auf dem besten Wege in das Morgenrot. Schlag-
zeilen wie , Auf dem Barhocker quer durch Europa® (Franken-
post), ,TEE — Traumziige* (Industriekurier), ,Ungewthnlicher
Luxus auf dem Schienenstrang® (Rheinischer Merkur), ,Die
Schiene strengt sich an“ (Der Volkswirt) und weitere sollen dern
Wahlrummel der alleinseligmachenden Kanzlerpartei den rich-
tigen Auftrieb geben. Ein im Auftrage Adenauers zusammen-
gestellter Sonderzug, bestehend aus neun D-Zugwagen, reist
als fahrende Ausstellung in allen Bundeslanden herum, auf daB
er davon kiinde, wie gut es den reiselustigen Leuten allent-
halben unter der Ara Adenauers ergangen sel und wieviel doch
auch die Bundesbahn trotz ihrer chronischen Finanzmisere
eigentlich profitiert habe. Und als Krénung des ganzen werden
die ,Traumziige* von allen Seiten vorgestellt, die — mit einem
Kostenaufwand von 2,3 Millionen Mark pro Stiick erbaut —
»den eiligen Geschiiftsmann mit bisher unbekanntem Komfort
auf der Schiene beférdern“. Das ist die eine Seite der Medaille.
Die Ansicht der Kehrseite verdanken wir dem Oberverwaltungs-
gerichtsrat Dr. Brix aus Liineburg, wenn wir von den mit gol-
denen Aureolen frisierten WVierteljahrsberichten der Bundes-
bahnverwaltung iiber die Lage der westdeutschen Eisenbahn
einmal Abstand nehmen wollen.

Da hatte die Bonner Bundesbahn in einem jahrelang dahin-
schleichenden Prozefl gegen einen simplen Fuhrunternehmer
beantragt, ihm die Konzession fiir den Omnibusverkehr zwi-
schen Bremen und Hamburg zu entziehen, weil, ,die Bundes-
bahn das Verkehrsbediirfnis vollauf befriedigt, keinerlei Ver-
kehrsliicken existieren und die Reisenden vorbildlich abgefer-
tigt* wiirden. Diesen forschen Behauptungen der Bundesbahn
miBtrauten die Liineburger Richter und schickien den Gerichts-
rat Dr, Brix und den Senatsprisidenten Lindemann, mit dienst-
lichem Auftrag versehen, einmal in die Kniuel schwitzender
Arbeiter und dampfender Landfrauen, damit sie sich durch
persinlichen Augenschein liberzeugten, was die Bundesbahn als
wausreichende Verkehrsbedienung* ansieht. Was die beiden in
sechswichiger Kreuz- und Querreiserei auf 2030 Kilometer
Strecken Bundesbahn erlebten, fafiten sie in einem dicken Pro-
tokollfolianten zusammen. Doch lassen wir die beiden selbst
einiges aussagen:

252

" Dr. Brix: ,Auf dem Bahnsteig Hamburg—Harburg. Die Men-

schen stehen dicht gedriingt in den Giingen. Der Eilzug 746 ist
tberfiillt. Um wileviel Prozent iiber 100 ist nicht abzuschiitzen.
Nihere Feststellungen konnen nicht getroffen werden, weil es
nicht moglich ist, sich in den Giéngen an den Menschen vorbei-
zuschieben®.

Senatsprisident Lindemann: ,Ich dridngte mich mit Milhe auf
den Bahnsteig und beobachtete, daB iiberall an den Tiiren
Gruppen von Leuten in den Zug hineinwollten. Es ging immer
langsamer. Einige resignierten. Der Stationsvorsteher driingte
auf Abfahrt. Die Schaffner ermunterten das Publikum nicht
immer mit der wiinschenswerten Ruhe. Schlieflich wurden die
Tiiren geschlossen, Der Zug fuhr iiberfiillt weiter. Die aus-
gestiegenen Leute filhrten verdrgerte Reden. Es wurde viel auf
die Bundesbahn geschimpft.”

Dr. Brix: ,Der D-Zug 492 macht keinen sehr gepflegten Ein-
druck, Es kommt sehr oft vor, daf die Leute keine Sitzplitze
mehr bekommen. Es ist teilweise nicht auszuhalten. Wenn ich
nicht schliefilich doch eine Ubergangskarte fiir die 1. Klasse ge-
list hétte, dann hiitte ich auf allen Fahrten insgesamt min-
destens 1400 Kilometer stehen miissen.*

Das ist wohlziseliert ausgedriickt, wie alles, was die beiden in
ihrem Protokoll niedergeschrieben haben. Es stimmt mit der
Wahrheit nur insofern nicht ganz f{iberein! als die Szenen und
die Erlebnisse, die sie hatten, mehr oder weniger in den
Kanzleistil des Gerichts (bersetzt worden sind. Wiren sie
Berufsreisende oder =selbst auf den Berufsverkehr an-
gewiesen — sie hitten zweifellos andere Worte gefunden, um
ihrer Empodrung Luft zu machen,
Obwohl doch sonst das Wunder liebstes Kind des Glaubens ist,
scheint demnach selbst im Lande des ,Wirtschaftswunders®
nicht alles allgemein gelobt zu werden, was blof eine Handvoll
Grofverdiener rundherum mit den ,Traumziigen* sattmacht
und in denen nur sie, allein unter sich, in aller Beschaulichkeit
dahinreisen kénnen.
Wo mogen da bloB die Gelder geblieben sein, die durch die
rigorose Rationalisierung bei der Bundesbahn aus den Knochen
der westdeutschen Eisenbahner herausgewirtschaftet wurden?
Dreimal diirfen Sie raten. Und wenn Sie’s nicht erraten sollten,
dann fragen Sie ruhig mal bei dem Kriegsminister StrauB nach.
Hi B
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Diese ausgezeichnet gelun-
genen Modellfahrzeuge sind
Einzelanfertigungen in der
Baugriofie HO von der Firma
Giinter Gebert aus Altlands-
berg/Siid. Alle hier gezeigten
Triebfahrzeuge sind mit
einem Antrieb versehen,
denn sie sollen nicht nur in
Vitrinen zu sehen sein, son-
dern auf Modelleisenbahn-
anlagen eingesetzt werden.

Fotos: Verlag Die Wirtsehalt

2563



Latereaas eornfes

VON DEN EISENBAHNEN DER WELT

Auf den wasserarmen Strecken der grofien Wiiste
Australiens haben sich Diesellokomotiven gut be-
wiihrt, Die auf einem Betriebsbahnhof der ,Com-
monwealth-Railways® fotografierte 1500-PS-Lok
mit elektrischer Ubertragung wurde von der Clyde

Engineering Co., Granville, N.S. W., Australien,
unter amerikanischer Lizenz gebaut.

Foto: Godwin, London

L N i
“!J.',’r"“' W FRANKREICH

Vom 10. November 1956 bis zum 10. Januar 1957 fané
in Kanton die Ausstellung chinesischer Exportgiiter
statt. Dort wurden unter der Schirmherrschaft des
Chinesischen Komitees fiir die Forderung des Infer-
nationalen Handels etwa 49 000 Ausstellungsstiicke aus
mehr als 20 Provinzen und Stidten Chinas gezeigt,
unter anderen auch die im Bild dargestellte Lokomotive
aus den Lokomotiv- und Waggonwerken in Dairen.
Foto: Zentralbild

Elektrische Lokomotive CC T100 der Franzosischen
Staatsbahnen SNCF mit der Achsfolgte Co’ Co’. Das Ge-
samtgewicht der Lok betrdgt 107 t bei einem gleich-
miéBigen Achsdruck von 17,8 . Der fiir diese Lok vor-
geschriebene Gleisbogenhalbmesser darf 120 m nicht
unterschreiten. Die Hochstgeschwindigkeit liegt bei
150 km/h. Bei einer Spannung von 1500 V entwickelt die
Lok eine max. Stundenleistung von 5060 PS. Werkfoto

|
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GEORG HELM, Dresden

Ein Vbrschlotg fur den Arbeitsplatz des Modelleisenbahners

IIpepnomxenune nna obopynoeanue padouero mMecra JIOOHUTENLA MOJENBLHEIX JKENE3HLIX I0POT
Proposal for the Workplace of the Model Railway Fan
Une suggestion pour la place de travail du cheminot modelliste

Vielen Modelleisenbahnern wird es-vielleicht heute noch
so gehen, wie es mir frither ergangen ist. Wollte ich
meiner Liebhaberei nachgehen und in der Wohnung
basteln, so muBten zahlreiche Widerstdnde meiner Frau
tiberwunden werden. Nach etlichem Hin und Her wurde
mir dann der Wohnzimmer- oder Kiichentisch zum Ar-
beiten iiberlassen. Zum Schutze der Politur mufiten
MalBnahmen getroffen werden. Ich legte Pappe oder
Papier auf den Tisch mit dem Erfolg, dall diese Schutz-
unterlage oft wegrutschte und doch Flecke entstanden.
Noch grofler waren die Schwierigkeiten, wenn ich
meinen Schraubstock befestigen wollte, Hinzu kam, daf

Bild 1 Der Verfasser bei der Arbeit.

das Werkzeug und Material aus Kommodenkisten her-
ausgeholt werden mufBte. Mancher mif3billigende Blick
meiner Frau fiel auf das Durcheinander, das auf dem
Tisch herrschte. Kam dann noch unerwarteter Besuch
ins Haus, so konnte nicht schnell genug aufgerdumt
werden, und manches Bruchungliick war nicht zu ver-
meiden.

Je nach Temperament wurden die innerfamiliiren Be-
ziehungen bei derartigen Zustinden mehr oder weniger
strapaziert. Mancher Modelleisenbihner wird sich dann
in die Bodenkammer oder gar in den Keller fliichten.

DER MODELLEISENBAHNER 9 1057

Vielleicht wird manche Flamme modellbahnerischen
Leidenschaft dann auch verldscht sein.

Die Keller- oder Bodenlosung ist dem Familienleben
keineswegs zutréglich, besonders dann nicht, wenn man
noch jung verheiratet ist.

So kam ich zu einer Lésung des Problems; das fiir diesen
oder jenen Modelleisenbahner so oder #hnlich auch
zweckméiBig sein wird.

Ich lieB mir vom Tischler einen Schrank (1,80 m lang,
1,60 m hoch, 0,60 m tief) im Stil der anderen Mébel
meines Wohnzimmers bauen. An der Vorderseite wird
der Schrank durch zwei Schiebetiiren verschlossen. Das
Mall der Hoéhe von 1,60 m darf nicht unterschritten
werden, weil man sonst beim Arbeiten mit dem Kopf
an die obere Schrankkante stéfit. Alie anderen MaBe
richten sich nach den ortlichen Gegebenheiten. Die
Tiiren meines Schrankes kinnen beide herausgenommen
werden. Zum Arbeitsbeginn braucht man jedoch nur
eine Tiir aufzuschieben und einen Stuhl heranzuriicken
(wie auf Bild 1 zu sehen ist).

In diesen Schrank stellte ich meine Werkbank. Man
achte einerseits darauf, daff die Zarge des Arbeitstisches
bzw. der Werkbank ein bequemes Unterbringen der
Beine zuldBt, andererseits die richtige Hohe der Tisch-
platte gegeben ist. Die 40 bis 50 mm dicke Tischplatte,
deren vordere Bohle aus Hartholz bestehen soll, 1a6t
man vorne etwa 100 mm tiberstehen, damit man dort den
Schraubstock und etwaige Vorrichtungen befestigen
kann. Ein beweglicher Schraubstock ist auf alle Fille
besser als ein fester.

Bild 2 Der aufgerdumte Arbeitsplatz.




Bild 3 Der geschlossene Arbeitsschrank unterscheidet sich nicht

von einem Mdibelstilck., Fotos: Zentralbild

An der Riickseite der Tischplatte befindet sich. eine

senkrechte Holzwand, die oben eine waagerechte Ab-
stellplatte trégt. Die Riickwand dient zur {ibersichtlichen

Dr.-Ing. habil. HARALD KURZ, Dresden

Ablage des Werkzeuges. Zu diesem Zwecke wurden ge-
eignete Haltevorrichtungen aus Draht und Holz ange-
bracht, in die man die Werkzeuge, wie Himmer, Feilen,
Schneideisenhalter, verstellbare Windeisen, Schublehren,
Schraubenzieher usw., sicher einhéingen kann. Dies hat
den Vorteil, da man sehr schnell aufriumen kann.
Wenn man das Werkzeug in Schubkisten aufbewahrt,
fliegt es beim Auf- und Zuschieben durcheinander.

Zur Beleuchtung des Arbeitsplatzes bringt man zweck-
mébig an der Decke des Schrankes eine Leuchtstoffrshre
an, die vom Arbeitsplatz aus eingeschaltet wird.

An der Riickwand befinden sich drei Steckdosen fiir den
Anschlufl der Bohrmaschine und der Drehbank. Diese
Maschinen wurden auf einzelne Brefter montiert und
auf dem nicht benutzten Teil der Werkbank abgestellt.
Bei Bedarf kann man sie nach vorne auf die Tischplatte
stellen. Das Zubehér fir die Drehbank wird in einem
Schubkasten aufbewahrt.

Fir den Anschlufl des Litkolbens ist an der vorderen
Zarge der Werkbank eine Steckdose angebracht. Das
hat den Vorteil, dal man den Lotkolben beim Zuschieben
der Schranktiir zwangsldufig ausschalten muB, da die
herausragende Kabelschleife der Tiir als Hindernis im
Wege steht.

Der Litkolben liegt auf einem Drahtstéinder, der fest auf
der Tischplatte angebracht wird. Das Létmaterial be-
findet sich im Schubkasten am Arbeitsplatz.

Unter dem Tisch finden ein Schriankchen fiir Material,
Farben, Flaschen und der Versuchsschaltkasten mit
Trafo und Gleichrichter ihren Platz.

Mit dieser Konstruktion ist es mir gelungen, die eingangs
erwdhnten Probleme zu losen. Der Aufwand hat sich
gelohnt,

Die Schaltwalze '

Banuk-nepexinyaTels
Le cylindre du combinateur

Drum Controller

Die Modellbahnsteuerung erfolgt heute fast nur noch
mit Hilfe der einfachen Umpolsterung unter Verwen-
dung von Motoren mit permanentmagnetischem Feld.
Und doch gibt es Griinde, die fiir eine Schaltwalzen-
steuerung sprechen, wie sie beim Wechselstrombetrieb
tiblich ist,.

Da ist zunidchst die Tatsache, dall Lokomotiven mit
kraftigem permanenten Feld einen schlechten Auslauf
haben, weil der auch bei Abschaltung des Bahnstromes
vorhandene Magnetismus den Anker stark abbremst.
Diese Erscheinung 1408t sich zwar durch Schwungmassen
auf der Ankerwelle etwas mildern, aber nicht beseitigen.
Dann kommt dazu die Kalamitit, daBl es komplizierter
Schaltungen bedarf, wenn die Zugbeleuchtung einge-
schaltet bleiben soll. Einen Vorteil hat die Umpolsteue-
rung: Die Stellung des Schalthebels 148t bereits die ein-
gestellte Fahririchtung der Lok erkennen, bevor der
Fahrregler betitigt wird. Aber trotzdem kann man
immer wieder beobachten, daf die Bedeutung der
Schalterstellung nicht immer richtig erkannt wird, d. h.,
es wird der Fahrstrom eingeschaltet und die Lok be-
obachtet. Wenn man Pecht hat, so fidhrt sie verkehrt.
— Oha, der Schalter liegt falsch! — Hand auf's Herz,
wem ist dies nicht schon passiert? Nicht die Schaltwalze,
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sondern die Schwierigkeiten, eine einfache, aber sichere
Fernbetédtigung der Schaltwalze zu erzielen, sind meist
die Ursache fiir die Ablehnung dieses Systems. Aber
hier gibt es eine gute Losung, an die einmal erinnert
werden soll:

Man fidhrt mit Gleichstrom und schaltet mit Gleich-
strom entgegengesetzter Polung. Gegeniiber einer Uber-
spannungsschaltung hat dieses Verfahren den Vorteil
gréBerer Sicherheit. AuBerdem werden etwaige Lampen
geschont. Da Selenzellen im Motorstromkreis uner-
wiinscht sind, weil sie die Regelfdhigkeit des Motors un-
glinstig beeinflussen, ersetzt man sie durch einen mit der
Steuervorrichtung gekoppelten Unterbrecherschalter
(Bild 1). Die Ventilzelle im Schal{stromkreis wird nur
selten durchflossen, sie kann daher meistens klein sein.
18 mm Durchmesser geniigt.

Die meisten bekannten Schaltwalzen arbeiten im Vier-
takt: Vorwérts, Halt, Riickwarts, Halt. Ein haltender
Zug kann auf ,Halt“ geschaltet werden, bevor der Regler
die Nullstellung erreicht hat. Dabei bleibt das Zug- und
Loklicht eingeschaltet und kann nach Wunsch heller
oder dunkler geregelt wercden. Vor dem Anfahren des
Zuges mull man allefdings aufpassen. Aber schadet es,
wenn die Lok zunéchst auf den Zug zu driickt? Durch-
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aus nicht, dieses Manéver kann in der Praxis oft genug
beobachtet werden und erleichtert — dort wie bei der
Modellbahn — das Anfahren, da hierdurch die Kupp-
lungen gelockert werden und ein Wagen nach dem an-
deren in Bewegung kommt.

Eine geeignete Schaltung (Bild 2) des Loklichtes 148t
schliefilich bereits bei haltendem Zug erkennen, in wel-
cher Richtung die Lok anfahren wird. Hierzu ist ein be-
sonderer Belag der Schaltwalze notwendig, da Lampen

Bild 1 Gleichstromsteuerung mit Schaltwalze; 1 Ldufer 2 Stidn-
der (Feld) 3 Schaltwalze, 4 Schaltmagnet, 5 Unterbrecherschal-
ter, 6 Stromventil (Selenzelle), 7 Lok~ und Zuglicht.

und Feldwicklungen getrennte Schaltkontakte besitzen
miissen. Die iiblichen Lichtumschaltvorrichtungen sind
nicht geeignet fiir eine Voranzeige der zu erwartenden

Fahrtrichtung. Bei reibungsschliissigen Lichtumschaltern-

ist jeweils die bisherige Fahrtrichtung zu erkennen. Man
weil} aber nicht, ob die Lok bereits umgeschaltet ist, Bei
Mitbenutzung der Umschaltkontakte fiir die Motordreh-
richtung brennen bei ,Halt“ sowohl die vorderen als
die hinteren Lampen. Auf GrofBlanlagen fiir technische
Zwecke wire es zweckm#Big, Kontrollampen im Dach
unterzubringen, da diese von allen Seiten gesehen wer-
den konnen. Eine #hnliche Einrichtung haben &ster-
reichische Gepick-Dampftriebwagen.

Beim Fahrleitungssystem (Oberleitung, Seitenschienen,
mittlere Punktkontakte) kann festgesetzt werden, daB

Vier-Schritt-Walze

’ Bild 2 Lichtumschaltung als Vorankilndigung filr die Fahrtrich-
tung.
Die Schaltfolge ist dann: Vorwdrts; Halt, dabei Rilckwdrtslicht
ein;
Riickwdirts; Halt, dabei Vorwdrtslicht ein.

positive Fahrleitung ,Fahrt® bedeutet, negative Fahr-
leitung also Schaltstrom liefert. Schwieriger ist dagegen
die Beherrschung der Steuerung bei Zweischienen-
betrieb. Positive rechte Schiene kann sowohl ,Fahrt“ als
auch ,Schalten” bedeuten. MaBgebend ist die Stellung
der Lok, die eine ,Fahrtseite“, z. B. rechts, und eine
»Steuerseite“ hat, Es ist also bei dieser Betriebsart ein
Polwendeschalter erforderlich, damit die Lok die zum
Betrieb notige Polaritédt erhilt (Bild 3). Als zusitzliches
Kontrollorgan konnte eine rote Lampe verwendet wer-
den, die auf die Dauer des Schaltimpulses im Fiihrerhaus
aufleuchtet.

Selbstverstéindlich ist der Aufbau einer derartigen Lok
viel komplizierter als der einer Gleichstromlok mit per-
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HANS-JOACHIM
SCHULTZE

Im blihenden Alter von 42 Jahren ist Oberingenieur
H.-J. Schultze am 15, Mai 1957 einem Herzschlag er-
legen.

Bekannt als Hzrausgeber der ehemaligen Zeitschrift
nModelleisenbahnbau'* hat sich H.-J. Schultze um die
Verbreitung des Modellbahngedankens und um die
Entwicklung des Zweischienen-Gleichstromsystems
auBerordentlich verdient gemacht, Hervorzuheben
sind auch die Ergebnisse seiner Arbeit, die ihren
Niederschlag in den Modellbahn-Erzeugnissen der
Fa. Fleischmann gefunden haben, Wir werden H.-J.
Schultze immer ein ehrendes Andenken bewahren,

Die Redaktion

Bild 3 Steuergerdt bei Zweischienenbetrieb; 1 Stellung der Lok,
2 Stellungsschalter, 3 a, b Steuerschalter, 4 Gleichrichter, 5 Um-
spanner.

manentem Feld. Aber wenn es sich um Lokomotiven
handelt, die bereits Umschaltvorrichtungen besitzen, so
146t sich der Umbau mit verhiltnismiBig geringen Mit-
teln vollziehen. Wer Freude an einem guten Auslauf der
Lok und an einer eingeschalteten Beleuchtung bei hal-
tenden Zug hat, wird vielleicht doch die mit diesem
System gebotenen Moglichkeiten in Erwigung ziehen.
Diese Vorschlige wenden sich an den anspruchsvollen
Bastler. Sie sind nicht fiir eine Serienherstellung und
schon gar nicht fiir die Normung gedacht, deren Weg
auch in Europa unbeirrbar zum Gleichstrom-Umpol-
betrieb fiihrt.
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FRITZ RUST, Potstam | Wan kv gine Modell-Lokomotive Leiston 7

Die Besucher der Modelleisenbahnanlage in Potsdam
Neuer Garten staunen immer wieder iiber die grofien
Zugleistungen der einzelnen Modell-Lokomotiven. Da
ich schon oft gefragt wurde, wie diese Zugleistungen er-
reicht werden, will ich hier einmal iiber meine Mes-
sungen und Versuche berichten.

Es gehort eigentlich gar nicht viel dazu, um gute Ergeb-
nisse zu erzielen. Entscheidend ist die Verwendung eines
hochtourigen Motors und eines entsprechend hoch unter-
setzten Getriebes, das einen einwandfreien leichten Gang
haben mufl. Starker Achsdruck und stdndige Radauflage
durch gute Federung der Achsen sind ebenfalls unerlaB-
lich. Das ist das ganze Geheimnis.,

An einem Beispiel unserer Modellbahnanlage mochte ich
das ndher erliutern. Ich wihlte das Modell der beim
Vorbild nur zweimal gebauten stromlinienverkleideten
Schnellzuglokomotive der Baureihe 06 mit der Achsfolge
2'D2'. Die Tourenzahl des von mir gebauten Allstrom-
motors betrdgt n==16 000 U/min unter Belastung bei
36 V Betriebsspannung und einer Stromaufnahme von
3 A. Die Lok wiegt ohne Tender 9,7 kg. Davon driicken
9,030 kg auf die vier Treibachsen. Der Achsdruck betrigt
also 2,256 kg. Diese Gewichté wurden auf unserer auto-
matisch arbeitenden Modell-Gleiswaage ermittelt.

Es ist interessant, einmal Vergleiche mit dem Vorbild
anzustellen. Der ModellmaBstab fiir M 1 : 32 ist fiir das
Gewicht 32% == 33 000 (genau 32 768) also 33 000 - Modell-
gewicht. Ein Kilogramm des Modells bedeuten also beim
Vorbild 33 t.

Wir hatten den Modellachsdruck mit 2,256 kg berechnet.
Das wiirde beim Vorbild 2,256 - 33 = 74,488 t bedeuten.
Das Vorbild hat aber nur 20 t Achsdruck, denn einen
héheren Druck hélt das Gleis nicht aus. Unser Modell-
gleis mull jedoch noch viel hohere Belastungen aushal-
ten. Wenn wir es bei notwendigen Reparaturarbeiten be-
treten, wird die 5 mm hohe Eisen-Vollschiene mit etwa
75 kg belastet, was beim Vorbild .75 kg - 33 = 2275 t be-
deuten wiirde.

Die Untersetzung bei dem Versuchsmodell betrigt 1 : 33
(Schnecke mit Schneckenrad und Zwischenzahnréddern).
Denjenigen Modellbahnern, die Schneckenantrieben ab-
lehnend gegeniiberstehen, will ich noch sagen, dal3 der
Auslauf der Modell-Lokomotive nach Abschalten des
Fahrstromes noch gute 6 m betriigt. Das Modell kann bei
einer Zuglast von 10 D-Zugwagen noch mit 12 V gefahren
werden. Die Geschwindigkeit betrdgt dann etwa
16,6 em/s.

Um die Leistung der Lok zu berechnen, muf3 auch die
Zeit mit einbezogen werden. Unsere Umfahrstrecke mifit
etwa 100 m unter Einbeziehung zweier Halbrundbogen
mit mehr als 3 m Radius. Diese 100 m werden durch-
schnittlich in 1 Minute zuriickgelegt Die Strecke hat Nei-
gungen von 1: oo bis 1 :1000.

Wir rechnen: i

100 Meter Weginl Minute,

1000 Meter Weg in 10 Minuten,

6000 Meter Weg in 60 Minuten.

Die Geschwindigkeit betrigt also 6 kma’h

Beim Vorbild bedeutet das 6-32 = 192 km/h.

Hier kommt es aber nicht darauf an, die richtige Ge-
schwindigkeit zu fahren, sondern die Leistung der
Modell-Lok zu ermitteln. In dem Buch ,Dampflokomo-
tiven der Deutschen Reichsbahn® von Nationalpreis-
trager Ing. Wendler, finden wir folgende Angaben: Eine
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2" C 1"-Lok zieht bei Versuchsfahrten mit 80 km/h auf der
Steigung 0—1 : co eine Wagenlast von 1470 ¢ (Leistungs-

angaben {iber die Lok der Baureihe 06 sind dort nicht
aufgefiihrt).

Unsere Vergleichszeiten sind also 80 kin/h zu 192 km/h
und somit 2,4 mal soviel. Das ‘Wagengewicht, das von der
Modell-Lok mithelos gezogen wird, bestand aus 30 D-
Zugwagen, von etwa je 2 kg Eigengewicht. Das ergibt

also 302 = 60 kg. Fiir das Vorbild umgerechnet errech-
nen wir:

60-33 t = 1980 t, also das 1,347fache.

Insgesamt erhalten wir (2,4-1,347) = 3,2328, also eine
3,2328 mal so hohe Leistung. Das diirfte beachtlich sein.

Die Zugkraft der Lok ist mit den 30 D-Zugwagen noch
nicht erschipft. Ein Endergebnis 148t sich erst nach wei-
teren Versuchen durch Schwerlastfahrten mit unserem
MeBwagen erzielen. Die Geschwindigkeit blieb bei allen
bisherigen Versuchen konstant.

Eine weitere Berechnung zeigt, welche Leistungen noch
von der Lok zu erwarten sind.

9 kg Reibungsgewicht des Modells ergeben beim Vorbild
9-33 = 2971, Das Modell hat im Versuch mit 30 Wagen
aber schon 2 kg-30-33 = 1980 t befordert. Eine 2’ C 1’-Lok
der DR beférdert bei 60 t Reibungsgewicht 1470 t. Wir
sehen, also, daf} die Verhiltnisse hier ungiinstiger liegen.
Wahrscheinlich wiirde man bei gleicher Leistung des Mo-
dels erheblich an Lok-Gewicht einsparen kénnen. Auch
der unterschiedliche Reibungsfaktor (Haftwert) bei Mo-
dell und Vorbild spielt dabei wahrscheinlich eine Rolle.

Die Widerstandskraft des Vorbildes betrdgt 12,5 kg je t.
Das ist ein Verhiltnis von 1000 : 12,5, also der 80. Teil,
oder 1,25 %. Bei unseren D-Zug-Wagen ist das Verhilt-
nis 2000 g zu 50 g, das ist der 40. Teil, oder 2,5 %o.

In der Leistungstabelle sind Angaben iiber einige Mo-
dell-Lokomotiven unserer Anlage enthalten. Aus ihr ist
ersichtlich, dafi simtliche Achsdriicke der Modelle weit
iiber denen der Vorbilder liegen, Es zeigen sich also die
gleichen Verhiiltnisse wie bei dem geschilderten Beispiel.

Unsere n#chste Aufgabe wird sein, die Zugleistungen
wihrend der Fahrten mit unserem selbsttitig aufzeich-
nenden MeBwagen festzustellen.

Leistungstabelle
Achs- Reib. Mittl, |Mittl. Achsdruck
Lok druck Ge- Achs- t
Bau- | Achsfolge ges. wicht druck (11
i [kg) [kel [kgl | Modell | Vorbild
02 201 ] 5,250 1,31 43.2 20
04 201 5 4,50 1,125 37,1 20
06 2D 9.7 9,03 2,266 74,5 20
41 1'D1 5,7 5,00 1,26 41.5 20
43 1E 5 4,75 0,95 31,3 19
86 1'D1 3.0 3,10 057 25,6 12
B4 1'E1 4.5 3,90 0,78 25,7 14,5
62 2c ] 4,00 1,33 43,0 16
64 1'¢1 3,6 3,15 1,05 33,0 12
KY 1.5 1,50 0,75 24,7
V 36 2 2,00 0,66 21,9
24 1'C 3.2 2,80 0,93 30,7 15
a8 2'C 3.75 3,60 0,87 23.9 15,7
T*) 3,5 3,00 150 | 405
Vv 200 5,26 5,25 1,81 43,5 20,0

*) Triebtender.
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IST DU IM BILDE?

Aufgabe 38 DK 656.259.9

Auf den Seiten 109 bis 112 des Heftes 4/1957 wurde der
4. Teil des Artikels ,Die Signale der Deutschen Reichs-
bahn“ abgedruckt. Unsere Bildreporterin Hildegard
Dreyer machte uns nun auf eine falsche Darstellung
des Abdriicksignals Ra 7 im Bild 8 b aufmerksam. In der
zeichnerischen Darstellung zeigt der weifle Balken nach
rechts aufwiirts, wihrend sie das gleiche Signal auf
einem grofien berliner Verschiebebahnhof mit nach links
gerichtetem Balken beobachtet habe. Sie fotografierte
das Signal (Bild oben) und wir stellen die Frage: Wer hat
recht?

Lisung der Aufgabe 37 aus Helt 8/57 DK 656.253.82

Das Bild zur Aufgabe 37 zeigt zwei Kennzeichen, wobei
die beiden senkrecht {ibereinander angeordneten weiflen
Tafeln mit dem auf jeder Tafel befindlichen schwarzen
Buchstaben ,L“ nur ein Kennzeichen darstellen. Es
handelt sich um die Durchliutebeginntafel (Kennzeichen
K 7d), die im Heft 5/57 beschrieben wurde. Doch wo ist
das zweite Kennzeichen? Es wurde nicht etwa &hnlich
dem Prinzip eines Suchbildes so in der Landschaft ver-
steckt. Der weille Streifen, der in diesem Fall an den vier
rechtwinkligen Ecken der Stiitzmauern angebracht
wurde, ist nimlich auch eine Kennzeichnung, und zwar
das Kennzeichen K 13, Es dient zur Kennzeichnung fester
Gegenstinde (Gebdude, Tunnelportale, Stiitzmauern
usw.), die durch einen zu engen Abstand vom Gleis Per-
sonen gefdhrden kiénnen.

Feste Gegenstiinde sollen seitlich mindestens 200 mm
vom Regellichtraum entfernt sein. Sind sie innerhalb
dieser Grenze aufgestellt, dann ist ein weifler Anstrich
erforderlich. Der Anstrich ist zur leichten Erkennbarkeit
von 1000 mm bis 3050 mm {iber Schienenoberkante an-
zubringen.
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" OHNE KOMMENTAR

Seit Anfang des Jahres 1956 beziehe ich Ihre Zeitschrift,
welche ein unentbehrliches Hilfsmittel fiir jeden Modellbahner
ist. Mit groBer Freude habe ich die heurige Verbesserung Ihrer
bereits hervorragenden Zeitschrift begriift und anerkenne das
hohe Niveau als Ausbildungsmittel fiir die Jugend.

Bohumil Cervenka, Znojmo, CSR

Heute mdéchte ich Euch einmal recht herzlich fiir die gute Fach-
zeitschrift ,Der Modellelsenbahner® danken. Sie gab mir wert-
volle Anregungen und half mir, aus einer Spielzeugbahn eine
Modellbahn zu bauen, G, Selbt, Hohndorf, Krs. Stollberg

Als Selbstbauer und leidenschaftlicher Modellbahner kam ich
nach eingehendem Studium Ihrer Zeitschrift zu der Feststel-
lung: Daf es ein unverzeihlicher Leichtsinn wiére, nicht weiter-
hin in den Besitz dieser zur Zeit auf dem Markt besten Fach-
zeitschrift zu kommen. Rolf Hummer, Heidenheim/Brenz

Sie werden sicher erstaunt sein, aus dem Westen uhserer Hei-
mat einen Brief zu erhalten, aber die Zeitschrift ,Der Modell-
eisenbahner* wird hier, wie sicherlich bei allen Modellbahn-
freunden, immer sehnsiichtig erwartet! Volkstiimlich und ak-
tuell, so soll die Zeitschrift sein, denn sie wird ja von alt und
jung gelesen. Uns hier gefiillt sie, und Freunde, macht weiter
so! Rudi Wirth, Buchen (Odw.)

Unser Urteil zu Ihrer Zeitschrift ist: ,Es ist die beste und rich-
tungweisende Zeitschrift fiir den Modelleisenbahner in deut-
scher Sprache“. Eisenbahn-Amateur-Club Wiesbaden

»Der Modelleisenbahner* gefiillt uns nach wie vor senr gut.
Er wird filr die beste deutschsprachige Modelleisenbahnerzeit-
schrift gehalten. Ihre klaren und {ibersichtlichen Bauzeichnun-
gen sind einmalig! Die abgebildeten Modellbahnerzeugnisse der
Industrie erregen unsere Bewunderung. Aber auch die abgebil-
deten selbstgebauten Modelle haben es uns angetan. Auch die
Aufsitze {iber das Vorblld sind sehr gut allgemein verstiindlich.
Besonders wohltuend wird es empfunden, daB auch die Fahr-
zeuge der Deutschen Bundesbahn erwiéhnt werden.

Carl-Bole Salchow, Hamburg

Seit drei Jahren lese ich Thre Zeitschrift und habe dabei fest-
gestellt, daf Sie jedes Heft lehrreich und interessant gestalten.
Sie bemiihen sich um den Modelleisenbahnsport nicht nur
schlechthin, sondern Sie haben entscheidenden Anteil daran,
daB das wissenschaftliche Niveau im Modellbahnwesen ge-
hoben wird. Mit Spannung erwarte ich jedes neue Heft und
freue mich besonders dariiber, mit welcher wissenschaftlicher
Exaktheit Sie an die verschiedenen Probleme herangehen. In
diesern Zusammenhang begriiBe ich besonders die Einfilhrung
der ,Dokumentation im Modellbahnwesen* seit Februar 1956.
Dadurch ist die systematische Ordnung der gesamten Materie
gewihrleistet und unnitiges Suchen wird vermieden.

M. Karl Stbérr, Karl-Marx-Stadt
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HANS KOHLER, Erfurt

Die Entwicklung der Fahrleitung fiir Vollbahnen

in Deutschland - Teil2

Xop pa3ssuTHA €340BOT0 NPOBOJA A MKEJe3HLIX A0POr HOPMAALHON Koneil B Iepmanmm,
The Development of Contact Lines for Standard-gauge Railways in Germany
Le développement de la ligna de contact pour trains en Allemagne

Bei Uberspannung mehrerer Gleise (mehr als zwei)
war zunéchst die Bauart mit Querjochen iiblich (Bild 13).
Da aber durch die vielen notwendigen Zwischenmasten
und auch wegen der Joche selbst die Ubersichtlichkeit
zu wiinschen iibrig lieB, ist man zur leichteren Querseil-
aufhiingung iibergegangen. Zwischenmasten wurden
jetzt selbst bei groflen Spannweiten nicht mehr benotigt.
Solange man noch an den Glockenisolatoren festhielt,
lagerten diese fiir das Tragseil in den schon weiter vorn
erwihnten TemperguBrahmen (Bild 14). Mit dessen Fort-
fall ist man dann auch von den Hingestiitzen fiir die
Seitenhalter abgegangen und befestigte letztere am un-
teren Richtseil (Bilder 15 bis 17).

In den Entwicklungsjahren der Fahrleitung stieg die
Geschwindigkeit bei Schienenfahrzeugen bis auf
140 km/h an. Da der elektrische Zugbetrieb am ehesten
geeignet war, dem seinerzeitigen Konkurrenzkampf
zwischen Eisenbahn und dem Kraft- und Luftverkehr
schon wegen seiner Sauberkeit aufzunehmen, strebte
man an, mit dieser Betriebsart auch héhere Geschwin-
digkeiten zu erreichen. Das hing neben den Triebfahr-
zeugeinrichtungen hauptséchlich von der Fahrleitung ab.
Zwischen den Stiitzpunkten kann der Fahrzeug-Strom-

Bild 11 Neuzeitliche Fahrleitung unter Verwendung
drehbarer Mastausleger auf der freien Strecke.

abnehmer vermége seines Anprefdruckes (im Stillstand
6 kg) die Fahrleitungskette leicht anheben, weil sie hier
elastisch ist, also federt. An den Stiitzpunkten ist das
Lingstragseil starr und federt nicht. Der Fahrdraht ist
zusétzlich mit dem Gewicht des Seitenhalters behaftet.
Man spricht in diesem Falle von halbelastischen
Kettenwerken, Sie haben den Nachteil, daB der Strom-
abnehmer bei hohen Geschwindigkeiten abspringt und
wieder anschlégt, wodurch es zu Kontaktunterbrechun-
gen kommt. Um diesem Mangel zu begegnen, wird an
den Stiitzpunkten anstelle des einfachen (senkrechten)
Hingers eine Y-formige Aufhiingung eingebaut (vgl. die
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Bilder 5, 9, 11, 12, 13, 15 und 17), wobei der untere Teil
des Y auch mit 2 Hingern hergestellt werden kann.
Durch Einbau dieser Y-Aufhingung ist das voll-
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Bild 12 Mast mit Ausleger iiber zwei Gleise.

T

Bild 14 Querseilaufhiingung mit Rahmen und Hinge-
stiltzen.
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elastische Kettenwerk entstanden. Die windfeste
Fahrleitung wurde in mehreren Bauarten ausgefiihrt.
Bei der Bauart der Firma Brown, Boverie & Cie. ist das
Léngstragseil gegenldufig zum Fahrdraht im Zickzack
gespannt, Das Y-Beiseil, wie man diesen Hinger auch
nennt, ist in der Mitte seitlich herausgezogen und am
unteren Richtseil (Bild 16) bzw, am Mast (Bild 10) be-
festigt. Die Seitenhalter entfallen bei dieser Bauart.
Lediglich wird an den Streckenmasten, bei denen der
Fahrdraht abgedriickt werden mufB (in der Geraden bei
jedem zweiten Mast), ein leichtes Abdriickrohr verwen-
det. Diese Art windfester Fahrleitung ergibt einen guten
Schutz vor unzulissig hohem Seitenwindabtrieb. Man
ist heute von dieser komplizierten Fahrleitung wieder
abgegangen, weil einfachere Leitungen denselben Zweck
erfiillen und auBerdem billiger in der Unterhaltung sind.
Bei den nach 1945 errichteten Kettenwerken wird bei
Gleisen fiir hohe Fahrgeschwindigkeiten in der Regel
auBer dem Fahrdraht auch das Lingstragseil nachge-
spannt. Die Mastausleger sind bei diesen nachgespann-
ten Kettenwerken drelibar eingerichtet (Bild 11), Aufler-
dem werden die Seitenhalter zur Verminderung von
starren Punkten in der Leitung nur noch auf Zug ein-
gebaut,
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Bild 15 Einheitsfahrleitung der Vorkriegszeit in Bahn-
hdfen.

Bei der Querseilaufhingung lduft das Lingstragseil bei
weiter vom Festpunkt entfernten Stiitzpunkten iiber
eine Rolle. Jeweils in der Mitte eines jeden Nachspann-
feldes finden wir einen Festpunkt. Dort ist entweder ein
Mastausleger festgelegt oder das Tragseil am oberen
Richtseil verankert.

Die Spannwerke sind bei neuzeitlichen Anlagen nur
noch in der Windenart ausgebildet (Bild 18 d und e). Die
Zihne mit zugehoriger Sperrklinke auf der Spannrolle
verhindern, dafl die Spanngewichte bei Seilbruch her-
unterfallen. Bei den Spannwerken der Deutschen Reichs-
bahn greifen Lingstragseil und Fahrdraht mittels eines
Hebels an einer gemeinsamen Rolle an. Demgegeniiber
verwendet die Deutsche Bundesbahn fiir Lingstragseil
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Bild 16 Windfeste Fahrleitung in Bahnhdfen (Bauart
BBC).
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Bild 17 Neugzeitliche Fahrleitung in Bahnhdfen.

und Fahrleitung je eine Rolle, bei denen die Seile von
unten nach oben aufgerollt werden. Das Hebelspann-
werk (Bild 18a) und das alte Windenspannwerk
ohne Auffangvorrichtung (Bild 18 b) werden nicht mehr
eingebaut. Dagegen wird das Flaschenzugspannwerk
nach Bild 18c¢ noch dort verwendet, wo die Nach-
spanngewichte aus baulichen Griinden innerhalb des
Mastes untergebracht werden miissen.

Es sei noch erwidhnt, daB Fahrleitungen heute in beiden
Teilen Deutschlands trotz der Spaltung nahezu einheit-
lich ausgefiihrt werden. Auf der Strecke ist an die Stelle
des Flachmastes mit eiserner Schlange (vgl. Bild 9) der
geschweilite Flachmast mit waagerechten Streben und
Torsionsversteifungen getreten (Bild 11). Abspannmaste
auf der freien Strecke werden als Winkel-Stahlmaste:
von quadratischem oder rechteckigem Querschnitt her-
gestellt. Vor Signalen werden Maste mit sogenannten
Sehkeilauslegern angewendet. In denjenigen F#llen, wo
z. B. wegen einer StraBe o. d, auf der einen Seite kein
Mast aufgestellt werden kann, wird der gegeniiber-
stehende Mast mit eiriem breiten Ausleger ausgeriistet
(Bild 12).

Bild 18 Spannwerke; a Hebel-
spannwerk, b Windenspann-
werk, ¢ Flaschenzugspannwerk,
d Windenspannwerk fiir nach-
gespannte Keitenwerke (gz-
meinsame Rolle fiir Ldngstrag-
seil und Fahrdraht), e Winden-
spannwerk filr nachgespannte
Kettenwerke (getrennte Rollen
filr Ldngstragseil und Fahr-
draht),
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Dr. OTTO WERDER, St. Gallen

Doppeliriebwagen der Schweizerischen Bundesbahnen

Serie RAe 4/8 Nr. 661 und 662

Diese beiden Schnelltriebwagen bestehen aus je zwei
miteinander kurzgekuppelten vierachsigen Wagen, deren
Innenausbau folgender ist:

An beiden Hulleren Enden befindet sich je ein groBes
Abteil mit je 20 drehbaren Doppelstiihlen mit verstell-
baren Riickenlehnen und Sitzpolstern, an den der Mitte
zugekehrten Enden der beiden Wagen je ein Gesell-
schaftsraum mit je 18 frei beweglichen Polsterstiihlen.
Ferner sind hier eingebaut: Biifett, Tonkabine fiir die
Lautsprecheranlage, 2 Toilettenrdume, 2 Apparate-Ab-
teile. Neben den Fiihrerkabinen sind je 2 Sitzpldtze,
beim Biifett deren 3 angeordnet, so daBl} insgesamt 123
Sitzpldatze 1.Klasse vorhanden sind (friiher 2. Klasse,
daher frithere Bezeichnung RBe 4/8). Die Wagen be-
sitzen Fluoreszenzbeleuchtung, elektrische Luftheizung
und grofle Seitenfenster, um moglichst umfassende
Aussicht zu gewdhrleisten. Der AuBenanstrich ist rot
(wie auch bei den iibrigen Schnelltriebwagen der SBB).
An beiden Enden sind normale Zug- und Stofivorrich-
tungen angebracht, so dall bei Bedarf noch Wagen an-

Doppeltriebwagen Serie RAe 4/8 der Schweizerischen Bundesbahnen auf dem Bahnhof Lausanne.

DK 621.335.42

gehingt oder die Triebwagen selbst an einen Zug an-
gehidngt werden konnen. Die beiden Doppeltriebwagen
sind nur fiir den Ausflugs- und Gesellschaftsreisever-
kehr bestimmt, werden also nur von Fall zu Fall und
nicht im normalen fahrplanméiBigen Verkehr eingesetzt.

Technische Daten:

LiiP total 46,9 m
Gewicht 87t

4 Motoren mit totaler Stundenleistung 1400 PS
Hochstgeschwindigkeit 125 km/h.

Ohne Vorspann konnen Steigungen bis 38 %o bewiltigt
werden, so dall diese Wagen auf allen Strecken der SBB
sowie auf den meisten Strecken der normalspurigen
LHPrivatbahnen” ohne weiteres verkehren kionnen.

Angaben nach einem Aufsatz von Dr.-Ing. E. Meyer, Stellver-
treter des Obermaschineningenieurs der SBB, Bern; erschienen
im SBB-Nachrichtenblatt Nr. 9/1953 sowie im ,Eisenbahn-Ama-
teur* 1954, S. 13 bis 16,

Foto H. Lenius

Entsprechend der Mehrsprachigkeit der Schweiz befinden sich heute an den meisten dem Personenverkehr dienenden Fahrzeugen
der Schweizerischen Bundesbahnen die Anschriften SBB. CFF und FFS. Diese bedeuten:

SBB Schweizerische Bundesbahnen (nicht, wie man oft liest, Schweizer Bundesbahn).

CFF Chemins de fer [édéraux suisses.

FFS Ferrovie federall svizzere,
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Dipl.-Ing. HANS SCHULZE, Hauptfachgruppenleiter im TZA Berlin

Die neue Personenzuglokomotive Baureihe 23"° der DR

Hosslit naccamxuperuii napoeos I'epm. I'ocyaaperBennoi mxmenesznoit goporn tuna 23"
La nouvelle locomotive pour trains 4 voyageurs, série de construction 23

de la Deutsche Reichsbahn

New Passenger Locomotive, Construction Series 23'° of the Deutsche Reichsbahn

Es ist eine angenehme Aufgabe, dem grofien Kreis der
Menschen, die die Fortschritte unserer Reichsbahn mit
Anteilnahme verfolgen, eine neue Lokomotive anzu-
kiindigen und zu beschreiben, noch dazu eine Personen-
zuglokomotive. Zwar sind seit dem Herbst 1954, als die
ersten Neubaulokomotiven nach dem Kriege erschie-
nen, viele neue und leistungsfiihige Tenderlokomotiven,
vor allem fiir den Berufsverkehr (65'") und den Neben-
bahndienst (83'), beschafft worden, mit denen im Laufe
der Zeit eine ganze Reihe von Erfahrungen gesammelt
wurden.

Aber es fehlte immer noch an einem stdrkeren Ersatz
fiir die altbewdhrte P 8 (Baureihe 38'"-") im Reisever-
kehr, Denn die P 8, erstmals 1906 bei der damaligen
Preullischen Staatsbahn beschafft, ist heute vor allem in
ihrem Triebwerk nicht mehr leistungsfihig genug und
im Ec}l- und Schnellzugbetrieb nur als Notbehelf zu ver-
wenden.

1940 entstand schon einmal als Ersatz fiir diesen Zweck
die Baureihe 23 (alt), deren zwei Baumuster allerdings
allein blieben. Sie waren nicht nachzubauen, weil ein-
mal der Barrenrahmen nicht zur Verfiigung steht, zum
anderen auch im Hinblick auf den Kessel heute die Ein-
heitslokomotiven iiberholt sind. Daher entwickelte nach
dem Kriege zunéchst die Deutsche Bundesbahn die Bau-
reihe 23 (neu), die sich seit 1950 gut bew#hrt hat.

Nachstehend wird nun die Baureihe 23'" der DR als das
Ergebnis einer auf die Bediirfnisse unseres Brennstoffes
zugeschnittenen Entwicklung beschrieben. Die Lokomo-
tive wurde nach Beratungen im vorldufigen Lokomotiv-
ausschull vom Institut fiir Schienenfahrzeuge projek-
tiert, im Adlershofer Konstruktionsbiiro des VEB Loko-
motivbau Babelsberg in enger Zusammenarbeit mit dem
TZA entworfen und im Jahre 1956 in Babelsberg in zwei
Baumustern gebaut. .-

Fiir die geforderten Zugkriifte geniigen drei gekup-
pelte Achsen von 1750 mm Durchmesser mit einer
Hichstgeschwindigkeit von 110 km/h. Die Achsanord-
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nung 1'C1l’ hat den unschiéitzbaren Vorteil, daB zwischen
letzter Kuppel- und Schleppachse geniigend Platz fiir die
Entwicklung eines guten Rostes (1580 X 2350) nebst ge-
rdumigem Aschkasten bleibt. Das voranlaufende Kraub-
Helmholtz-Gestell ist fiir den Kurvenlauf ebenfalls gut
geeignet. Allerdings wird bei diesem Triebwerk (550 mm
Zylinderdurchmesser, 660 mm Hub) die Treibstange
ziemlich kurz. Die Dampfmaschine besitzt die iibliche
Heusinger-Steuerung mit Druckausgleichkolbenschiebern
von 300 mm Durchmesser. Steuerbock und Spindel wer-
den nicht mehr am Kessel, sondern sind seitlich iiber
dem Umlauf am Rahmen befestigt. Die Kuppel- und
Treibstangen haben Buchsenlager, nachstellbar ist nur
das hintere Treibstangenlager.

Die Lokomotive vermag Gleisbiigen von 140 m anstands-
los zu durchfahren. Die Radreifen tragen Heumann-
Lotter-Profil, die Achsen laufen in Gleitlagern, deren
Stellkeile hinten sitzen. Die Gleitflichen tragen Gleit-
platten aus Prefistoff. Die Federn sind durch Ausgleich-
hebel zu vier Stiitzpunkten zusammengefaBt.

Es gilt heute hinsichtlich Material- und Herstellungs-
aufwand als beste Losung, den Lokomotivrahmen aus
Blechen zusammenzuschweiflen. Der neue Rahmen ohne
uberfliissigen Stahlaufwand mufl gegeniiber den senk-
rechten Lasten, gegeniiber Querkridften vom Triebwerk
und vom Gleis her und gegeniiber den Zug- und Brems-
kriften widerstandsfdahig sein. Fiir die Achslager sind
Fithrungen aus Stahlgull eingeschweifit. Von der Puffer-
bohle an iiber den Rauchkammertréger, Gleitbahntriger,
Stehkesselirdger und Kuppelkasten am hinteren Ende
sind Quer- und Lingsverbindungen eingefiigt. Alle An-
bauteile finden auf bearbeiteten Flichen Platz. Der VEB
Lokomotivbau Babelsberg hat im Laufe der Zeit die
Fertigung solcher Rahmen zu beachtlicher Hohe ent-
wickelt.

Uber dem vom Fiihrerhaus bis oberhalb der Puffer-
bohle glatt durchgehenden Umlauf erhebt sich der in
allen Teilen geschweifite neuartige Kessel mit einer

Die 1" 1’'h2-Per-
sonenzugloko-
motive der
Baureihe 2310
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Rauchkammer von gleichemm Durchmesser. Der breite
Rost von 3,71 m? ist bequem von Hand zu beschicken,
der dreiteilige Aschkasten ist am Rahmen befestigt und
hat im oberen Teil seitliche Luftklappen, die eine aus-
gezeichnete Luftzufuhr sicherstellen.

Wesentlich ist die Ausbildung einer moglichst grofien
Strahlungsheizfliche, die mit Hilfe einer Verbrennungs-
kammer von 650 mm Lénge auf 17,9 m* gebracht wurde.
Die Rohrheizfliche von 150 Heiz- und 38 Rauchrohren
bei nur 4200 mm Lénge belduft sich auf 141,7 m? so
daf} sich insgesamt eine wasserverdampfende Heizfliche
von 159,6 m* ergibt. Wegen ihres hoheren Strahlungs-
anteils liefert sie etwa 11 t Dampf von 16 atii je Stunde,
wihrend der schon nicht schlechte P 8-Kessel mit 143,9 m*
Heizfliche nur 8,7 t/h Dampf von 12 atii erbringt. Be-
denkt man, daB 68,5 m? Uberhitzerfliche Dampf mit
Temperaturen bis zu 410° C erzeugen, so kann man die
Mehrleistung des neuen Kessels gegeniiber der P 8 noch
besser beurteilen. Die Saugzuganlage ist wie liblich mit
einem weiten tiefliegenden einfachen Blasrohr ausge-
riistet. Zylinder- und Schornsteinmitte fallen zusammen.

Die Versuchsfahrten mit diesem Kessel haben eine aus-
gezeichnete Dampfwilligkeit ergeben, daneben einen
vorziiglichen niedrigen Kohleverbrauch,

. Zum Kessel gehort der vor dem Schornstein liegende
Mischvorwédrmer, der unter Mithilfe des Adlershofer
Instituts fiir Schienenfahrzeuge beim Berliner Bremsen-
werk wesentlich verbessert wurde, Er fiihrt dem Kessel
Speisewasser mit Temperaturen bis 98° C dauernd zu.
Hierzu wird eine Verbundspeisepumpe besonderer Kon-
struktion mit Leistungen weit {iber 250 1/min verwendet.
Kiinftig wird sich der die Rauchkammer verunstaltende
Mischkasten vorteilhaft veréindern, ohne die Wirksam-
keit des Vorwérmers zu beeintréchtigen.

Der Kessel ist derselbe, wie er bereits bei der Neubau-
lok Baureihe 50% verwandt wurde. Seine Leistungsfiahig-
keit héingt auch mit dem grofien Wasserraum des Steh-
kessels zusammen, der wieder den neuen breiten Boden-
ring aufweist. Im {ibrigen unterscheidet sich die Bau-
reihe 23'° von der P 8 durch die hShere Kessellage (Mitte
3100 mm iiber SO 2750 mm), den wesentlich griéferen
Wasserraum von 9,05 m® (gegeniiber 6,5 m® und den
groBeren Dampfraum von 3,45 m?® (gegeniiber 3,1 m?3).
Hiermit hiingt die sogenannte Kesselreserve zusammen.
Wihrend die P 8 eine Hochstleistung von 1180 PSi auf-
wies, stehen jetzt etwa 1700 PSi, also etwa 45 Prozent
mehr, zur Verfligung. Dabei ist der Fortschritt in der
Materialausbeute durch das Verhiltnis Lokgewicht :
Héchstleistung wie folgt auszudriicken:

Bei 38' (P 8 pr) mit 66,3 kg/PSi, bei 23! mit 51 kg/PSi.
Es iiberrascht nicht, daff mit dieser T.okomotive z. B. ein
schwerer Schnellzug von 580 t auf der Hiigellandstrecke
von Halle nach Eisenach und zuriick miihelos beférdert
werden konnte. Die MefBfahrten bei der FVA Halle
(Saale) ergaben zudem einen auch gegeniiber der Bau-
reihe 23 (alt) glinstigeren Kohleverbrauch.

Das gerdumige Fiihrerhaus ist zum Schutz des Personals
gut entliiftet und bietet auch durch die Anordnung einer
Tenderstirnwand vor allem bei Riickwértsfahrt guten
Schutz. Warmeschutzmatten umbhiillen den Stehkessel.
Zentralschmierpumpen {fiir Mineral- und Hei8dampfol
versorgen die wichtigsten Schmierstellen und entlasten
den Heizer. Lubschmierung ist fiir besonders schmutz-
gefiéhrdete Lagerstellen vorgesehen, Der Heizer bedient
die zwei Abschlammventile Bauart Gera, die 250-Liter-
Strahlpumpe und die tibrigen Ventile (Dillinghahn usw.).
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Der Lokfithrer findet die wichtigsten Instrumente in
einem Pult vereinigt und bedient den HeiBdampfregler
iiber einen handlichen Seitenzug. Er sowohl wie der
Heizer kénnen sich beim Sitzen gegen ein Stiick fester
Riickwand lehnen, deren Fenster dieselben Klarsicht-
scheiben aufweisen wie die Fiihrerhausvorderfenster.
Die Bremsventile entsprechen der {iblichen Anordnung.
Die Lok hat Einkammer-Druckluftbremse mit Zusatz-
bremse und bremst mit der selbsttéitigen Bremse 80 Pro-
zent des Reibungsgewichts ab, was durch die Zusatz-
bremse auf 103 Prozent zu steigern ist. Vom Dienst-
gewicht werden mit Zusatzbremse 89,2 Prozent abge-
bremst.

Der vierachsige Tender — auch fiir Baureihe 50* ver-
wendet — enthélt 28 m® Wasser und 10 t Kohle. Die
durch den Mischvorwirmer zuriickgewonnene Konden-
satmenge erhdht praktisch die 28 m?® auf 32 m*® Wasser-
vorrat.

Im ganzen bedeutet diese neue Lokomotive ein modernes
Triebfahrzeug, das den heimischen Brennstoff gut aus-
nutzt, im Werkstoffaufwand je Leistungseinheit wirt-
schaftlich vertretbar ist und geringe Unterhaltungs-
kosten erwarten 143t. Der Betrieb wird mit dieser auch
#uBlerlich befriedigenden Lokomotive, deren Leistung
wenig unter der Baureihe 03 liegt, hoffentlich ebenso-
viel Freude haben wie mit der guten ,guten alten P 8%
Die Lok 231001 wird MefBfahrten in der FVA Halle
unterzogen, die Lok 23 1002 ist einem Bw zur Betriebs-
erprobung zugeleitet worden. Beide Lokomotiven waren
im Sonderzugverkehr zur Leipziger Friithjahrsmesse 1957
planmiiBig eingesetzt.

Man wird neben dem elektrischen Betrieb auf hoch-
belasteten Strecken auch fernerhin unseren iiberalterten
Dampflokpark erneuern miissen, und das besonders im
Reisezugverkehr. Auch im Zeichen des Dieselmotors, der
in den néchsten Jahren zunehmend in den Verschiebe-
dienst und den Nebenbahndienst eindringen sowie Trieb-
wagen bringen wird, verbleibt der Dampflokomotive
fiir viele Jahre noch ein betriichtliches Betétigungsfeld.

Technische Daten der Lok Baureihe 23'
*  Betriebsgatiung P 3518

Zylinderdurchmesser 2 X 550 mm
Hub 660 mm
+ Treibraddurchmesser 1750 mm
Hbchstgeschwindigkeit vorwirts 110 km/h
Hochstgeschwindigkeit riickwiirts 80 km/h
Fester Achsstand 2000 mm
Gesamter Achsstand (Lok) 10 100 mm
Gesamter Achsstand (Lok und Tender) 18610 mm
Linge {lber Puffer 22 660 mm
Kesseldruck 16 atii
Rostflidche 3,71 m2
Strahlungsheizfliche 17,9 m2
Rohrheizfliche 141,7 m2
Wasserverdampfende Helzflliche 159,6 m®
Uberhitzerheizfliiche 68,5 m?
Kesseldurchmesser 1740/1840 mm
Stiindliche Dampfleistung 112 th
Reibungsgewicht der Lok 547t
Leergewicht der Lok 78,5t
Dienstgewicht der Lok 87,1t
Leergewlcht des Tenders B3t
Kohlenvorrat 10 ¢t
‘Wasservorrat 28 ms3
Dienstgewicht des Tenders 63,5 ¢
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Ing KURT JENZEN, Bernau bet Bertin | IN@UE Bahnpostwag en fir die Deutsche Post

HoBelii mouToBMiT Baron THna 4-6/24,7
Le nouveau wagon-poste, type 4-b/24,7
New Mail Van Type 4-b/24.7

Vor etwa 120 Jahren war die Post der einzige Verkehrs-
triger. Die Postkutsche beférderte Personen, Waren
und Briefe. Mit dem Beginn des Eisenbahnbaues gingen
die Befoérderungsleisiungen der Post zuriick. Sie mubte,
um von der Entwicklung nicht liberholt zu werden, die
Schiene als Beforderungsweg benutzen. Zwischen Bahn
und Post wurden Vereinbarungen getroffen, die das
Mitfiihren von posteigenen Wagen, sogenannten Bahn-
postwagen, in den Ziigen regelten. Bei allen Neubauten
von Bahnpostwagen miissen die Bestimmungen der
Bahn in bezug auf das Laufwerk sowie die Sicherheits-
vorschriften beachtet werden. Die Gestaltung des Wa-
genkastens und dessen Innenausstattung ist der Post
vorbehalten. In den Bahnpostwagen werden die Post-
sendungen bearbeitet, d. h. sortiert und auf den entspre-
chenden AnschluBstationen sowie auf der Endstation
abgegeben. Gleichzeitig erfolgt die Ubernahme weiterer
Sendungen, fiir deren Beforderung der Kurs des Wagens
zustéindig ist. Der Bahnpostwagen ist also ein Arbeits-
raum, in dem, durch die Fahrerschiitterungen erschwert,
schnelle und gewissenhafte Arbeit zu leisten ist.. Daraus
ergibt sich die Forderung, dafB alle Einrichtungsgegen-
stinde auf kleinem Raum zweckentsprechend zu gestal-
ten sind. AuBerdem miissen gute Beleuchtung, die auch
bei Stérungen nicht vollkommen ausfillt, Heizung und
Beliiftung wihrend der Stand- und Fahrzeiten gewéhr-
leistet sein.
Obgleich der Modelleisenbahner an der inneren Aus-
stattung der Bahnpostwagen weniger interessiert ist,
wird in den folgenden Ausfiihrungen eingehender dar-
{iber gesprochen. Es soll gezeigt werden, welche umfang-
reichen technischen Einrichtungen notwendig sind, um
die reibungslose Beférderung von Postsendungen nur
auf dem Schienenweg zu gewiihrleisten.
Im Laufe der Entwicklung wurden 3 Grundtypen von
Bahnpostwagen geschaffen, die entsprechend ihrer Be-
stimmung besondere Ausstattung und Bezeichnungen
erhielten.
1. Wagen fiir reine Briefbeférderung werden mit dem
Buchstaben ,,a* gekennzeichnet,

DK 625.245.3

2. Fir gemischte Bearbeitung von Briefen und Paketen
wird als Typenbezeichnung der Buchstabe ,b* ver-
wendet.

3. Wagen, die nur der Paketbeftrderung dienen, werden
mit dem Buchstaben ,.¢“ benannt.

Im Gegensatz zur Deutschen Reichsbahn, die in der An-
schrift LéngenmafBe iiber Puffer angibt, wird bei der
Post die Kastenlidnge eingesetzt, Weiterhin findet die
Anzahl der Achsen bei der Typisierung Verwendung,

Ein 4-a/21,6-m-Wagen ist also ein Bahnpostwagen mit
4 Achsen fiir Briefbeférderung und einer Kastenlinge
von 21,6 m. Mit 4-b/24,7 wird ein 4achsiger Bahnpost-
wagen fiir Brief- und Paketbeférderung mit einer
Kastenliinge von 24,7 m bezeichnet. Bei Bahnpostwagen
mit 2 Achsen wird die Achsenzahl nicht eingesetzt. Es
hei3t dann nur Post-b/10 oder Post-b/12.

In enger Zusammenarbeit zwischen der Deutschen Post
und der Waggonindustrie in der DDR wurde ein Wagen-
typ 4-b/24,7 entwickelt und 1955 gebaut, der mit den z. Z.
vorhandenen technischen Moglichkeiten die hier nur
grob umrissenen Forderungen erfiillt. Folgende Einzel-
heiten geben einen Uberblick iiber den Aufbau und die
Abmessungen des Bahnpostwagens:

Lénge des Wagens iiber Puffer 26 000 mm
Lénge des Wagenkastens iiber Blech 24704 mm
Breite des Wagenkastens {iber Blech 2776 mm
Hohe des Wagenkastens von SO bis Dach-

scheitel bei leerem Wagen 3933 mm
Drehzapfenabstand 19 330 mm
Spurweite 1435 mm
Drehgestellradstand 2500 mm
Tragfdhigkeit 22t

Heizung und Liiftung (Sommerbetrieb) Druckbeliiftung

Heizung und Liiftung (Winterbetrieb) Luftheizung
Beleuchtung:

Hauptbeleuchtung Leuchtstofflampen 180 V
Notbeleuchtung Gliithlampen 24 V
Bremse: Hikss.
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Der Wagen hat achshalterlose Drehgestelle mit Rollen-
lagern. Die Federung erfolgt durch Schraubenfedern, die
mit Reibungsstofdampfern gekuppelt sind. Das Unter-
gestell ist aus Normalprofilen und abgekanteten Blech-
profilen zusammengeschweifit. Die Zugvorrichtung des
Wagens wurde ohne durchgehende Zugstange aus-
gefiihrt. Die StoBvorrichtung bestehl aus Hiilsenpuffern
mit 32t Endkraft. Die Druckluftbremse als selbsttétige
mehrlosige Einkammer-Hildebrand-Knorr-Bremse mit
Achslagerbremsdruckregler und Gleitschutzregler ist fiir
schnellste Ziige ausgelegt und wirkt durch Doppel-
bremskldtze auf alle Riader. Der Wagenkasten in einer
windschnittigen Form ist in allen Einzelheiten ver-
schweilit und auBlen mit Blech verkleidet. Die innere
Verkleidung des Wagenkastens besteht aus Kapag bzw.
Sperrholz. Der Zwischenraum zwischen innerer und
dullerer Verkleidung in Winden, Dach und Fufiboden ist
mit in Perfol eingepacktem Piatherm ausgefiillt. Eine
gute Wirmeisolation des Wagens konnte damit erreicht
werden.

Die im Wagen eingebauten Fenster sind zum Teil durch
Kurbelapparate nach unten zu versenken. Die iibrigen
Fenster sind fest eingebaut. Alle Fenster in den Tiiren
sind grundsétzlich fest, um bei den Schiebetiiren még-
lichst geringe Tirstdrken zu erhalten. Die Fenster sind
von innen gegen Beschidigung durch schwenkbare Git-
ler geschiitzt. In jeder Stellung feststellbare Rollvor-
hinge ermoglichen die Verdunkelung des Wagens.

Als Einstieg am Handbremsende dient auf jeder Wagen-
seite eine einfliigelige Drehtiir. Die 6 Ladetiiren, als
doppelfliigelige Schiebetiiren ausgebildet, erméglichen
einen schnellen Ladungsaustausch. Die Betfidtigung der
Schiebetiiren erfolgt durch Druckluft. Sie wird durch
einen Hebel im Wageninneren fiir jede Tiir einzeln aus-
gelost. AuBerdem sind die Schiebetiiren durch eine Ver-
riegelung von innen, die nur in Verbindung mit der
Druckluftbetdtigung gelést werden kann, gegen unbe-
fugtes Offnen von auBen gesichert. Beim Versagen der
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Druckluftanlage kann die Bedienung der Tiiren in Ver-
bindung mit dem Notéffnungshahn, der Druckluffanlage
und der mechanischen Tiirverriegelung durch Hand-
betétigung erfolgen. Zur Handbetétigung sind an den
Schiebetiiren AuBlengriffe angebracht.

Das Innere des Bahnpostwagens ist seiner Bestimmung
entsprechend in verschiedene RAume aufgeteilt. Am
Wagenende mit Handbremse befindet sich der Vorraum
mit Kleiderschridnken, Abort,  Kiihlschrank, Koch-
nische und Waschgelegenheit. Hieran schliefit sich der
Briefraum an. Im anschlieBenden Aussackraum werden
die Postsidcke ausgeschiittet bzw. fiir die Abgabe an an-
dere Ziige fertiggemacht. Der daran anschlieBende Pack-
raum dient zum Stapeln der Pakete. Am anderen
Wagenende ist noch ein kleiner Raum fiir die Heizaggre-
gate der Luftheizung abgeteilt. Alle einzelnen Réume
auBer Brief- und Aussackraum sind durch Schiebetiiren
voneinander getrennt.

Der FuBboden im Brief- und Aussackraum hat auler der
normalen Isolierung mit Piatherm und Holz eine Auf-
lage aus Filz und Linoleum. Dadurch werden die stehend
auszufiihrenden Arbeiten wesentlich erleichtert. Die
Hohe der eingebauten Tische betriagt von Oberkante
FuBboden 845 mm. Sie haben eine Breite von 750 mm
und sind mit 1,8 mm dickem griinem Linoleum belegt.
Vor den Ladetiiren im Briefraum sind die Tische klapp-
bar ausgebildet und werden in aufgeklappter Stellung
durch Vorreiber gehalten. Eine erhdhte Einfaflleiste an
der Vorderkante der Tische verhindert, dafl die Post-
sendungen wihrend der Fahrt herunterrutschen. Uber
den Tischen sind an den Wagenwinden 226 Facher ein-
gebaut, die das Sorfieren der Briefsendungen ermég-
lichen. Unterhalb des Tisches auf der Notbremsseite be-
findet sich ein Wertschrank, daneben schliefit sich ein
groBes Fachwerk an, in dem kleinere Pickchen und
Grobsendungen wihrend der Sortierarbeit abgelegt
werden kénnen. Auf beiden Wagenseiten sind unterhalb
der Tische Briefkisten mit einem Einwurfschlitz von
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auflen eingebaut, die es den Postkunden ermdgglichen,
ihre Postsendungen auf den einzelnen Bahnhéofen ein-
zuwerfen.

Im Aussackraum ist der Aussacktisch auf der Not-
bremsseite untergebracht, gegeniiber liegen die Beutel-
spannen mit dariiber liegenden Péckchenfichern. Die
Platte des Aussacktisches besteht aus gelochten Blechen,
um grobe Schmutz- und Staubteilchen, die in den Sen-
dungen und posteigenen Postsdcken enthalten sind,
durchzulassen. In den Beutelspannen werden die Post-
sicke aufgehéngt. An der Stirnseite des Aussacktisches
ist die Hauptschalttafel angebracht. Unterhalb des Aus-
sacktisches befinden sich die elektrischen Regelgerite
sowie die Notbatterie.

Im Packraum sind in einer Hohe von 1250 mm an jeder
Wagenseite Packbretter mit einer Breite von 700 mm
angebracht, um das Stapeln der Pakete zu erleichtern.
Uber dem Mittelgang im Packraum ist ein Tragegeriist
aufgehiingt, das die Unterbringung von langen Sendun-
gen erméglicht. Den Abschluf3 am Nichtbremsende bildet
der Ofenraum, in dem ein Feuerluftofen und Regelgerite
fiir die Dampfheizung sowie der Ventilator fiir die Luft-
heizung eingebaut sind. Die Rdume vor den Ladetiiren
sind im Inneren des Wagens durch 800 mm breite Trenn-
winde begrenzt.

In die Windleitbleche des Wagens sind elektrische Zug-
schluBlleuchten eingebaut, die direkt von der Batterie ge-
speist werden, Die Schaltung der Schluflleuchten ist vom
Bahnsteig aus moglich. Dadurch entfdllt fiir das Ran-
gierpersonal das schwierige Aufsetzen der Schlufisignale,
wie es bisher bei den iibrigen Wagen notwendig war.

Kleinere Ausriistungsgegenstinde, wie Feuerldscher,
Feldstiihle, Brechstangen, Rettungsleitern usw., vervoll-
stdndigen die Ausriistung des Wagens und erfiillen die
Arbeitsschutzbestimmungen fiir den Betrieb auf den
Eisenbahnstrecken. -

Der Aullenanstrich erfolgt in einem dunkelgriinen Farb-
ton nach RAL 6007. Die untere Schiirze des Wagens ist
schwarz abgesetzt. Fiir die Innenausstattung sind fast
alle Holzer naturfarben lasiert. Die Decke und die
Seitenwénde sind mit Kunstharzfarbe nach RAL 9003
bzw. 1001 gestrichen.

Zusammenfassend kann gesagt werden, daf3 die Post-
beférderung auf dem Schienenweg seit Beginn des
Eisenbahnverkehrs mit den steigenden Anforderungen
eine stetig aufwirtsstrebende Entwicklung gezeigt hat.
Auch heute, in einer Zeit, in der sich der Kraftwagen
grofle Transportgebiete erobert, liegt der Hauptanteil
der Beférderungsleistungen der Post im Bahnpostwagen.
Die in dem beschriebenen Wagen eingebauten tech-
nischen Neuerungen erfiillen die Forderung unserer Re-
gierung nach Verbesserung der Arbeitsméglichkeiten
der Werktdtigen und erméglichen auBerdem eine Be-
schleunigung des Postaustausches auf den einzelnen
Stationen. Es ist zu hoffen, dafl Modelleisenbahner,
durch diese Ausfithrungen angeregt, in Zukunft dem im
Gegensatz zur Reichsbahn kleinen Benutzer der Schiene
Beachtung schenken. Dadurch wiirden auch auf den
Gleisen der Modelleisenbahnen getreu dem Vorbild
Bahnpostwagen verkehren.

Anschriften von Arbeitsgemeinschaften
Fiirstenwalde/Spree: Modelleisenbahnklub
walde/Spree.

Arbeitsabend: Freitags von 19.00 bis 21.00 Uhr. Der
Tagungsort ist bei der Bahnsteigaufsicht zu erfragen.
Leiter: Helmut Kohlberger, Bf Fiirstenwalde/Spree.

Fiirsten-

Treuenbrietzen: Station Junger Techniker, Arbeits-
gemeinschaft Junge Eisenbahner, ThidlmannstraGe,
Leiter: Kollege Hacke.
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Anfang Juni 1955 wurden die letzten Triebfahrzeuge der
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) mit Biigeln an Stelle
der bisherigen Stangenstromabnehmer ausgeriistet,
nachdem zuvor die Aufhiingung der Oberleitung iiber
den geraden Gleisen (jetzt nicht mehr parallel zur Gleis-

-mitte) verdndert wurde. Biigel haben gegeniiber Stangen

wesentliche Vorteile: erhihte Betriebssicherheit, ver-
minderte Unfallgefahr des Personals beim Wenden, ver-
ringerte Zahl der Spanndrihte in Gleishdgen und Fort-
fall der komplizierten Weichen und Kreuzungsstiicke in
der Oberleitung, dadurch wesentliche Kostensenkung.
Andere StraBenbahnen im Gebiet der DDR wurden
sicher unter Beachtung der genannten Vorteile schon vor
Jahrzehnten mit Bligeln versehen. Was mag wohl die
BVG bewogen haben, ihre Triebfahrzeuge zunichst mit
Stangenstromabnehmer oder Ruten auszuriisten?
In diesem Zusammenhang interessieren mich noch wei-
tere Fragen: Mit welchem Druck werden die Biigel an
den Fahrdraht gepref3t, und mit welchem Strom werden
die Triebfahrzeuge gespeist?

Herbert Sult, Berlin

Die Abteilung Forschung und Entwicklung der BVG gab
uns hierzu folgende Antwort: Wenn man die Entwick-
lung der elektrischen StraBenbahn betrachtet, so sieht
man, dall schon friihzeitig sowohl Rollen- als auch
Biigelstromabnehmer Verwendung fanden. Der Rollen-
stromabnehmer wurde von der AEG angewandt, wih-
rend die Firma Siemens den Biigel bevorzugte. Schon
bald stellte es sich heraus, da der Biigelstromabnehmer
gegeniiber der Rolle bedeutende Vorteile hatte. Trotz-
dem riistete die AEG weiterhin die von ihr zu bauenden
Bahnen vorwiegend mit Rollenstromabnehmern aus.
Der Grund dafiir war der, dafl die Firma Siemens das
Biligelsystem zum Patent angemeldet hatte. Die AEG
hédtte also bei Verwendung von Biigelstromabnehmern
an die Konkurrenz Lizenzgebiihren zahlen miissen. So ist
es zu erkléren, daf} gerade die gréfiten deutschen Strafien-
bahnen, da sie von der AEG gebaut wurden, mit Rollen-

" stromabnehmern ausgeriistet wurden, wie z. B. in Berlin,

Hamburg, Miinchen usw.

Da der Umbau dieser groflen Oberleitungsnetze erheb-
liche Schwierigkeiten verursacht, wurde er lange Zeit
hinausgezigert. In Hamburg fihrt man auch heute noch
ausschliefllich mit Rollen.

Der Anprefidruck der Schleifbiigel gegen den Fahrdraht
betridgt etwa 5 kg. Er schwankt je nach der Auf- oder
Abwirtsbewegung des Scherenstromabnehmers zwi-
schen 4 und 6 kg.

Die Triebfahrzeuge werden mit einer mittleren Fahr-
drahtspannung von 550 V' betrieben. Neue zweiachsige
Fahrzeuge sind mit zwei Motoren von je 60 kW Leistung
ausgeriistet. Die Stromstidrke betrdgt beim Anfahren
etwa 350 bis 400 A. Sie sinkt mit der Steigerung der Ge-
schwindigkeit stark ab.
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Vor dem zweiten Weltkrieg hatte ich mehrfach Gelegen-
heit, auf Urlaubsreisen die Harzquer- und Brockenbahn
kennenzulernen, Mit einem kleinsten Kriimmungshalb-
messer von 60 m, einer Neigung bis 1 : 27 und den Steil-
wiénden, an denen die Trasse entlangfiihrt, hat sie mir
wertvolle Anregungen und Vorbilder fiir den Aufbau
und Betrieb von Modelleisenbahnanlagen auf kleinem
Raum gegeben.

Die Bahn iiberwindet als reine Adhéisionsbahn in zwei-
stiindiger Fahrzeit bis zur Station Brocken (1129 m {i. M.)
iiber 900 m Ho6henunterschied bei einer durchschnitt-
lichen Neigung von 1:36. Die Spurweite betridgt
1000 mm, das wire der NenngrifSe HO0 entsprechend
11,5 mm. Die Profilbreite der Fahrzeuge ist um 350 mm
geringer als die der Regelspur. Eine gerade Strecken-
fiihrung ist auf der eingleisigen Gebirgsstrecke selten.
Im allgemeinen folgt ein Gleisbogen dem anderen mit
engen Radien und gleichzeitiger Neigung. Die Gleis-
bogen hat man vielfach aus Sicherheitsgriinden mit
Zwangschienen versehen (Bild 1). Die Gleisanord-
nungen auf den Bahnhofen sind Musterbeispiele fiir
kleine Modellanlagen. Da fast jeder Zug Giiterwagen
mitfiihrt, vielfach mit Langholz auf H-, SS- oder RR-
Wagen oder Grubenholz in G-Wagen, wird hier oft eine
umfangreiche Verschiebetitigkeit der Zuglok erforder-
lich, Besondere Ausziehgleise sind auf den kleinen und
mittleren Bahnhéfen nicht vorhanden. Hierfiir wird das
Hauptgleis benutzt und durch die Rangierhalttafel
(Kennzeichen K 10) begrenzt. Die Weichen werden aus-
nahmslos ortsbedient. Auf grofBeren Bahnhofen mit teil-
weise stattlichen und der Landschaft angepaliten
Empfangsgebiuden sind bereits vereinfachte Lichtsig-
nale vorhanden. An jeder Wegekreuzung befinden sich
die Kennzeichen fiir Schneepfliige K 17 und K 18. Auch
die Durchldutetafeln K 7d und K 7e sind anzutreffen,
da die Strecke in den Ortschaften oft in gleicher Hohe
neben oder iiber Strafien und Wege ohne Abziunung
verlduft.

Die Fahrzeuge sind wegen der kleinen Kriimmungshalb-
messer an jeder Stirnseite nur mit einem Mittelpuffer
ausgestattet und. werden durch je eine federnde
Schraubenspindel zu beiden Seiten des Puffers gekup-
pelt. Der Triebfahrzeugpark ist geradezu ein Dorado fiir
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den Modelleisenbahner. Hier kann er eine der &ltesten
und wohl auch eine der kleinsten, im Rangierdienst der
Deutschen Reichsbahn noch eifrig tétigen Lok, die K 22.4,
kennenlernen. Ferner ist die K 44.10 (Bild 2) zu sehen,
eine Lok aus dem Eaujahr 1889, die ich bereits vor dem
ersten Weltkrieg bewundern konnte. Sie zieht auch
heute noch mit ihrem langen Schornstein die Mehrzahl
der stark besetzten Ausfliiglerziige {iber die Strecke. Es
handelt sich um eine interessante und selten anzutref-
fende Gattung, eine B’ B-Vierzylinder-Nadampf-Ver-
bund-Tenderlok, bei der die beiden hinteren Kuppel-
achsen und die Hochdruckzylinder im Haupirahmen, die
zwei vorderen Kuppelachsen mit den Niederdruckzylin-
dern dagegen in einem Drehgestell (Mallet-Trie>werk)

Bild 1 An der Innenschiene ist bei starken Gleiskrimmunge |
eine Schutzschiene angebracht.
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Bild 2 Ein riistiger Veteran mit einem Dienstalter von 75 Jah-
ren. Es ist eine K 44.10 (heutige Baureihe 9959)., Die vorderen,
im Mallet-Drehgestell untergebrachten Niederdruckzylinder
sind an dem gréferen Zylindergehduse erkennbar., Das Dreh-
gestell kommt leicht ins Schleudern, ein Nachteil getrennter,

drehbarer Verbund-Niederdruck-Triebwerke.

Bild 3 Das ist die K 46.10 (heutige Baureihe 99%0), Baujahr 1924,
mit der seltenen Achsfolge (1’ B) B1'. Die Laufrdder haben
einen ungewdhnlich kleinen Durchmesser,

untergebracht sind. Im Jahre 1924 kam als Weiterent-
wicklung die K 46.10 (Bilder 3 und 4) mit der Achsfolge
(1’B) B1’ hinzu, bei der die vordere Laufachse mit im
Triebdrehgestell gelagert wurde. Diese Lokomotiven be-
sitzen Triebrdder mit ungewdhnlich kleinem Durch-
messer. Kurz vor dem zweiten Weltkrieg baute man die
K 35.10 (Bild 5) mit der Achsfolgel’C1’ als sogenannten
sSchnelldufer” mit groBerem Treibraddurchmesser, die
sich mit nur einem Zylinderpaar bewidhrt hat. Die
Dampflokomotiven sind mit einer starken Doppelton-
Dampfpfeife ausgestattet, deren lautes Signal in den
Bergen widerhallt und schon lange vorher das Ein-
treffen eines Zuges ankiindet.

Als leistungsfihige Triebfahrzeuge verkehren ferner
zwei dieselelektrische Triebwagen T 1 und T 3, die durch
ihre Formschonheit besonders zum Nachbau reizen. Sie
esind mit je einem 520-PS-MAN-Diesel-Dynamo-Aggre-
gat ausgestattet, das die fiir Einzelachsantrieb erforder-
lichen vier Elektromotore antreibt. Wiahrend des Aufent-
haltes in Bahnhofen wird der Dieselmotor abgestellt
und dann mit PreBluft wieder angelassen. Die Kraft-
stoffzufuhr des Dieselmotors erfolgt in Abhingigkeit
von der Stellung der Fahrreglerkurbel. die die elektri-
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schen Antriebsmotore steuert. Die Drehgestelle der
15,6 m langen Triebwagen haben einen Drehzapfenab-
stand von 11,1 m und einen Achsabstand von 1,9 m. Der
Raddurchmesser betrdgt 800 mm. Die Inneneinrichtung
des T 3 mit dem Gattungszeichen Pw4vT (Bild 6) be-
steht aus Dienstabteil und Packraum, wihrend der T 1
(Bilder 7 und 8) der Personenbefdrderung dient.

Bild4 An den tief unter dem Wasserbehdlter angebrachten
Triebridern ist die Lok der Baureihe 9980 als Kleinspurlok am
ehesten zu erkennen. Es ist ein ungewohnter Anblick, wenn
bei dieser Lok das vordere Zylinderpaar zusammen mit der
Pufferbohle beim Einlauf in Gleiskrilmmungen .einpendelt”.

Eild 5 Diese Tenderlok ist hinsichtlich threr Achsfolge (1’ C1)
und ihrer ilberwiegenden Verwendung im Personenzugdienst
die kleine Schwester der grofien Lok Baureihe 64 auf normal-
spurigen Bahnen.

Bild 6 Einen eleganten Eindruck macht der T 3, ein dieselelek-
trischer Triebwagen mit einem 520-PS-MAN-Dieselmotor. Die
beiden Schiebetiiren gehéiren zum Pack- und Zugfiihrerabteil.
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Bild7 Der T 1 dient gleichzeitig der Personenbeférderung. Die
Emwirkung des letzten Krieges konnte durch die Generalrepa-
ratur beseitigt und das schone zweifarbige Triebfahrzeug im
Juahre 1953 wieder eingesetzt werden.

Eild 8 Die Fahrzeuge sind mit Mittelpufferkupplungen aus-’

gestatiet. Diese Art der Anordnung sollte auch bei einer modell-
miifiigen Nachbildung wvon Schmalspurbahn-Fahrzeugen be-
achtet werden.

Der Wagenpark weist viele Eigenarten auf. Die Per-
sonenwagen besitzen wegen des geringen Kriimmungs-
halbmessers der Sirecke ausschliefllich vier Achsen in
zwei Drehgestellen mit einem Drehzapfenabstand von
11,5 m und offene Plattformen. Diese Wagen zeichnen
sich durch einen ruhigen Lauf aus. Die R- und S-Wagen
sind iiberwiegend vierachsig. Zweiachsige Wagen
haben einen sehr geringen Radabstand; besonders der
Lniedliche” Schemelwagen mit einem Achsstand von nur
1,1 m (Bild 9). Viele O- und G-Wagen haben noch den
offenen Bremsersitz, der in den Wintermonaten nicht
gerade sehr beliebt war (Bild 10). Alle Wagen sind fiir
die Talfahrten mit einem besonders stark dimensionier-
ten Bremsgestdnge und grofien Druckzylindern (nach
dem System Hardy) ausgestatfet.

Eine Besonderheit sind die Rollschemel, auf denen regel-
spurige Giiterwagen ohne Umladung auf den Schmal-
spurgleisen weiterbeférdert werden koénnen. Es sind
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zweiachsige Rollbicke mit etwa 0,8 m Radstand und
einem Drehschemel, die in besonderen Uberladerampen
auf den Kopfbahnhéfen Wernigerode und Nordhausen
unter die Wagen geschoben und mit deren Achsen durch
Klauen verbunden werden. Zum Ankuppeln der auf-
gebockten Regelspurwagen dienen kurze zweiachsige
X-Wagen mit hochgestelltem Bremserhaus. Sie sind mit
Mittelpuffern und gleichzeitig mit je zwei Regelspur-
puffern ausgestattet, die zum Ausgleich der Rollschemel
entsprechend hoher angeordnet sind und dadurch einen
recht ungewohnten Anblick bieten. Zur Beschwerung

sind diese kleinen Kuppelwagen mit Granitsteinen be-
laden.

Ich wiirde mich freuen, wenn ich mit dieser Beschrei-
bung der interessanten Harzquer- und Brockenbahn
einige Anregungen fiir die Gestaltung von Heimanlagen
gegeben habe, zumal die Bahn vielseitige Moglichkeiten
des Modellbetriebes auch als Gebirgsbahn in Verbindung
mit Modell-Normalspurbahnen auf Gemeinschafts-
anlagen bietet. Gerhard Trost, Miihlhausen

AnmerkungderRedaktion :Die Harzquer- und
Brockenbahn war bis zum Jahre 1947 eine Privatbahn.
Demzufolge unterscheiden sich die Fahrzeuge wie auch
andere technische Einrichtungen gegeniiber denen der
Deutschen Reichsbahn in vielen Einzelheiten. Die Loko-
motiven wurden beispielsweise erst nach der Ubernahme
zur DR in die Baureihe 99 eingegliedert und erhielten
daher sehr hohe Ordnungsnummern.

Bild % Das klsinste Fahrzeug der Gebirgsbahn (aufier den Roll-
bicken) ein  Hw* mit einem Radstand von nur 1,1 m.

Bild 10 In der Mitte des Bildes ein Om-Wagen mit offenem
Bremsersitz in ,bahntechnisch verbesserter® Ausfiihrung, im
Gegensatz zu dem regelrechien ,Pferdewagen-Kutscherbock
auf dem linken Wagen., Mancher Naturfreund wilrde bei schi-
dem Sommerwetter eine Brockenfahrt lieber auf diesem luftigen
Aussichtssitz als in den meist {iberfilllten Personenwagen
uriternehmen — wenn es nicht verboten wire!

*
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H0-Modell eines Rungenwagens mit Drehschemel vom Typ Otdr der E!SD. gebaut von
Zbynelk Matéjka aus Prag.

Der ‘l's_iﬁhrige Zbynék Matéjka (Bild oben rechts) fertigte auch dlesen Wagen vom Typ Zir
ger CSD im Mafstab 1:87 an. Das Vorbild dieses Wagens wird oft im Auslandsverkehr
CSD—DR und DB eingesetzt. Beide Modelle sind mit Ausnahme der Puffer, Rdder, Achs-

PREISGEKRONTE
MODELLE

FOTOS: G, ILLNER, Leipzig

Drei Gebdudemodelle von fiinf Schiilern im Alter von 12 bis 16 Jahren von der Station
Junger Techniker in Karl-Marx-Stadt.

Sie macht durchaus keinen schlechten Eindruck, die Modell-Lok BR 56 von dem I15jdhrigen Oberschiller Michael Giinther aus
Plauen. Der imittlerte Bretteraufsatz auf dem Kohlenkasten des Tenders zeigt, wie sorgfdltig Michael bel der Beobachtung des
Vorbildes auf Einzelheiten geachtet hat,
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Mit diesem Modell einer Lok der Bau-
relhe 38 in der Baugrifie Ho wurde
Heinz Kohlberg aus Simmerda 3, Sio-
dger der Bewemmgwrup_ne I,

Der  56jin rige  Schichtmeister Kurt
Birkholz aus Kirchmdser erregte mit
dem Modell eines Kittel-Dampftrieb-
wagens in der Ba ugrife Ho besonderes
Aufsehen, Die Ausfiihrung der Dampf-

steuerung entspricht der Qualitat einer -

Uhrmacherarbeit.

Auch dieses Modell eines Personen-
wagens nach dem Vorbild eines Cipr 98
wurde von Kur Birkholz im Mag@stab
1: 87 angefertigr,

Olaf Herfen, stud.-ing., aus Dresden
erreichte mit seinem H0-Modell
wRilbezahl" den 7. Platz in der Bewer-
tungsgruppe 1I. Dieses Modell wurde
dem Vorbild entsprechend mit ver-
schiedenen Raddurchmessern aus-
feriistet (sh, ,Der Modelleisenbahner+
Heft 8/1958, 3, Umschlagseite).
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HERMANN KIRSTEN, Dresden

Sebnitz, die Wiege eines neuen Modellbahngleises

Sebnitz in Sachsen ist bekannt durch die Herstellung
kiinstlicher Blumen, die Weltruf genieBen. Kein Wun-
der, daB diese Erzeugnisse in vielen Lindern gekauft
werden und auch in den USA besonders gefragt sind.

Den Modelleisenbahnern ist Sebnitz durch das ausge-
zeichnete Gleismaterial der Firma Fritz Pilz bekannt
geworden, Auch dieses Erzeugnis hat Weltruf erlangt.
Seit 1957 wird dieses Modellbahngleis in dhnlicher Form
auch in den USA produziert. Es ist bekannt, dall es in
den USA seit langem sehr riihrige Modellbahnhersteller
gibt, deren Erzeugnisse hinsichtlich der Modelltreue im
groBen und ganzen vorbildlich sind. Nicht iiberall be-
kannt ist die Tatsache, daB sich die Modellbahnhersteller
in der DDR mit ihren Spitzenerzeugnissen nicht hinter
diesen amerikanischen Modellen zu verstecken brauchen.

Wie und wann entstand des neue Modellbahngleis?

Im Frithjahr 1955 legte die Firma Fritz Pilz, Sebnitz,

dem Priiffeld der Hochschule fiir Verkehrswesen, Dres-
den, Muster eines Gleisstiickes vor, das einzelne Schwel-
len mit angestanzten Hakenplatten fiir die Schienen-
befestigung besafi.'!) In enger Zusammenarbeit mit der
Hochschule fiir Verkehrswesen entwickelte die Firma
Pilz in der Folgezeit einzelne Schwellen nach den ge-
normten Malen fiir die Nenngriéfie H0. Herr Dr.-Ing.
habil, Kurz konstruierte das bekannte Gleissystem
1:3,73, und auf dieser Grundlage entstanden gerade
Gleisstlicke verschiedener Lingen, Bogenstiicke mit ver-
schiedenen Halbmessern, Weichen, Kreuzungen und
Kreuzungsweichen. Dieses Gleismaterial der Firma Fritz
Pilz, Sebnitz, wurde erstmalig anlédfBlich der Leipziger
Herbstmesse 1955 gezeigt.?)

Die Verbreitung des neuen Modellbahngleises in der
Welt

Im Friihjahr 1057 habe ich etwas erlebt, was mir nicht
recht gefédllt. Das Modellbahngleis der Firma Fritz Pilz,
Sebnitz, wurde in Osterreich, in der Deutschen Bundes-
republik und, wie ich vermute, auch in den USA ko-
) Sh. ,Der Modelleisenbahner® (4) 1955, S. 122.
%) Sh. ,Der Modelleisenbahner” (4) 1953, S. 278.

Von Sebnitz nach Amerika?

piert. Die Frage der Schutzrechte (Patente, Gebrauchs-
musterschutz), die selbstverstdndlich angemeldet wor-
den sind, will ich hier nicht beriithren. Erfahrungsgeméil
dauert es verhiiltnisméfig lange, ehe ein solcher Schutiz
erteilt wird. Auflerdem ist er nur auf den Staat be-
schriankt, bei dem die Anmeldung erfolgte.

Was mich aber stort, ist folgende Tatsache: Im engeren
Kreis der Mitarbeiter des Technischen Ausschusses des
MOROP (Modellbahnverband Europa) wurde das Pilz-
Gleis bereits im Jahre 1955 in Wien gezeigt und begut-
achtet, Dieses Gleis erregte dort die berechtigte Bewun-
derung, da es in seiner Modelltreue eine bahnbrechende
Neuheit darstellte. Kiirzlich las ich in der Fachzeitschrift
.Der Modelleisenbahner*, Heft 6/1957, unter Bezugnahme
auf das anléiBlich der Niirnberger Spielwarenfachmesse
1957 gezeigte Gleismaterial der Firma Fleischmann: ,Die
Firma Gebriider Fleischmann hat uns gebeten, darauf
hinzuweisen, daB es sich bei dem Modellgleis nicht um
eine Nachahmung des Modellgleises der Fa. Pilz, Sebnitz
(Sa.), handelt. Das neuartige Modellgleis sei schon be-
kannt gewesen, bevor die Fa. Pilz mit der Fertigung be-
gonnen hat.”

Es soll sich dem Vernehmen nach um ein Patent der
Firma Atlas, USA, handeln. Wenn man die Atlas-Gleise
aus den Jahren 1955 und 1956 befrachtet, so kann man
feststellen, dafl diese viel primitiver aussehen und auf
anderen Konstruktionsgedanken beruhen.?)

Das neuartige Modellbahngleis wird zur Zeit in Europa
von den Firmen Pilz in Sebnitz, Liliput in Wien und
Fleischmann in Niirnberg hergestellt, Ich habe Grund
anzunehmen, daB andere Hersteller folgen werden und
daB hierdurch das bisher weit verbreitete Gleis mit
Pappschwellen verdringt werden wird.

Das auf der Basis einer fortgeschrittenen Modellbahn-
technik entwickelte neuartige Modellbahngleis zuerst
den mafgeblichen Kreisen, zu denen auch die euro-
péischen Hersteller gehoren, gezeigt zu haben, ist das
Verdienst der Firma Fritz Pilz, Sebnitz. Das sollte man
nicht vergessen, wenn man heute von , Atlas*-,  Fleisch-
mann“- oder , Liliput“-Modellgleisen nach NEM-Normen
spricht.

%) Das ,neue* Atlas-Gleis wurde im ,Model-Railroader® 1957,
Miirzheft, S. 66, erstmalig verdffentlicht.

Kloine Ginenbalww - gamz guff

Im Heft 7 unserer Zeitschrift wurde bereits angekiindigt,
daB der Verlag Neues Leben beabsichtigt, im IV. Quar-
tal dieses Jahres ein Buch von Gerhard Trost iiber den
Bau und Betrieb von Modelleisenbahnanlagen zu ver-
dffentlichen. Fiir viele von uns wird das eine angenehme
Nachricht gewesen sein, fehlte doch bisher ein solches
Werk, das vor allem geeignet ist, dem Anfiénger be-
ratend zur Seite zu stehen und ihn vor Fehlern zu be-
wahren.

Gerhard Trost ist den Lesern unserer Zeitschrift kein
Unbekannter. Schon seit langer Zeit erscheinen seine
Aufsitze, die sich mit Teilproblemen des Baues und Be-
triebes befassen. Der Autor wurde auflerdem fiir seine
Konstruktion einer automatischen Kupplung im Modell-
bahnwettbewerb 1956 mit einem ersten Preis ausgezeich-
net. — Es ist selbstverstéindlich schwer, hier einen um-
fassenden Uberblick iiber den Inhalt und die Gestal-
tung eines Buches zu geben, das auf etwa 400 Seiten
einen Abrifl eines so grofien Gebietes bringt, wie es das
Modellbahnwesen darstellt. So seien hier vor allem die
Grundgedanken des Werkes wiedergegeben.

Gerhard Trost geht bei der Anlage seines Buches davon
aus, daBl es vor allem denen eine Hilfe sein soll, die
— vielleicht mit einer ,Geschenkpackung” — gerade erst
begonnen haben, mit der Eisenbahn zu ,spielen®. Thnen
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will er helfen, allméhlich das zu gestalten, was das
Pridikat ,Modelleisenbahn® verdient. Dabei muB der
— bedauerlichen — Tatsache Rechnung getragen wer-
den, daBl wohl jeder Modelleisenbahner viel zu wenig
Zeit fiir die Beschiftigung mit seinem Steckenpferd hat.
Kaum ein Modelleisenbahner wird heute vollig auf
handelsiibliche Teile verzichten, und Gerhard Trost zeigt
vor allem, wie man diese ,vorgefertigte Modelleisen-
bahn® zu einer sinnvollen Anlage kombiniert.

Der Aufbau einer Modellbahnanlage ist unméglich ohne
die Kenntnis der entsprechenden Anlagen und Vor-
schriften des Vorbildes. Grundsitzlich geht Gerhard
Trost deshalb stets vom Vorbild aus und erlidutert, wie
das Modell entsprechend gestaltet werden muf.

Bei der Behandlung der einzelnen Anlagenteile und dem
Aufbau einer Modellbahnanlage zeigt der Autor stets
nur die grundsétzlichen Anordnungen von Bahnhifen,
Giiterbahnhéfen, Bahnbetriebswerken usw. in verschie-
denen GrofBen. Die freie Strecke wird dabei nur in ihrem
grundsétzlichen Aufbau behandelt, und der Autor ver-
meidet es, die Phantasie des Lesers von vornherein in be-
stimmte Anlagenpline zu pressen. Dadurch wird ver-
mieden, daB das Buch zu einer einseitigen Gestaltung der
Modellbahnanlagen Veranlassung sein kénnte.
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Weitere Kapitel des Werkes beschéftigen sich eingehend

allen seinen Einzelheiten. ,Wildkaninchenbaue mit gift-
mit der Signalordnung und der Fahrstromversorgung

griinen Thermitenhiigeln“ sind Kinderkrankheiten des
und geben einen Einblick in die MeBtechnik. Anfingers. Wir Modelleisenbahner konnen sie schnell

Den besten Einblick in die Absichten des Autors ver- iiberstehen, weil wir das Heilmittel, die Moglichkeiten
mittelt wohl sein SchluBwort, das auch gleichzeitig ge- der sinnvollen Nachbildung des Vorbildes, kennen.

eignet ist, die klare und einfache Darstellung zu zeigen,  GroBanlagen sind teuer, nicht nur wegen der Material-
die das ganze Werk auszeichnet. kosten, sondern auch wegen der hohen Miete fiir eine
Lassen wir einige Sétze des Autors folgen: dafiir notwendige ,,Grofiraumwohnung®, Seien wir dhn-
»Modelleisenbahn heifit Nachbildung des groBen Vor- lich geniigsam wie Diogenes mit seiner Tonne, Ein ,wei-
bildes.“ Dieser Leitsatz zieht sich wie ein ,schnurgerades ser Modelleisenbahner baut — wenn es nicht anders
Streckengleis“ durch die fast unendlich erscheinende An- moglich ist — auf kleinstem Raum eine Modellbahn-

zahl der Kapilel des Buches, und ,leichte Krimmungen* anlage, die trotzdem motivmallig und _betrie_bstedmisch
sind nur dann zugelassen, wenn die zweckbestimmte wecht® und reizvoll ist. Er ist dann ein ,Diogenes der
Verkleinerung von unserem Vorbild abweichende Kom- Modelleisenbahner® — zufrieden mit dem sinnvollen

promifllésungen bedingt.
sRennauto-Geschwindigkeiten” unserer Ziige sollten uns
ebenso zweckwidrig erscheinen wie dem FuBiginger ein Der Umfang betrigt etwa 400 Seiten mit ungefihr

stéindiger Dauerlauf. 60 Fotos und rund 200 Zeichnungen. Der Preis betrigt
Das Motiv unserer Anlage soll ,echt* sein, nicht nur in etwa 14,— DM.
seiner grundsitzlichen Auffassung, sondern auch in

Produkt seiner Lieblingsbeschiftigung.
Das Werk erscheint voraussichtlich Mitte November.

Wir zeigen
unsere gesamte
Produktion
on unserem
zentralen
Messestand im

Sonderbou I
des Hansa-Houses

Wir zeigen
die zur ousgestellten
Produktion
geharende
Fachliteratur
in den Messehausarn
der Innenstadt

Besuchen Sie unsere Stdnde in den Messehausern. Unsere Mitarbeiter on den
Ausstellungsstanden b Sie gern bei der Auswohl des richtigen Fachbuches
und der richtigen Fachzeitschrift, sie neh Anregungen und Winsche entgegen

VERLAG DIE WIRTSCHAFT BERLIN

Deutschlonds gréfter Wirtschoftsverlog

»Der Modelleisenbahner” ist im Ausland erhéltlich:

Belgien: Merterns & Stappaerts, 25 Biflstraat, Borgerhout/Antweraiden Lane, London W.C.2; Finnland: Akateeminen Kirjakauppa,
2 Keskuskatu, Helsinski; Frankreich: Librairie des Méridiens, Kliencksieck & Cie., 119, Boulevard Saint-Germain, Paris-VI; Griechen-
land: G. Mazarakis & Cie., 9, Rue Patission, Athenes; Holland: Meulenhof? & Co. 2—4, Beulingstraat, Amsterdam-C; Italien: Libreria
Commissionaria, Sansoni, 26, Via Gino Capponi, Firenze; Jugoslawien: DrZavna ZaloZzba Slovenije, Forelgn Departement, Trg Revo-
lucije 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen: J. W. Cappelen, 15, Kirka-
gatan, Gslo; Osterreich: Globus-Buchvertrieb, Fleischmarkt 1, Wien I; Rumiinische Volksrepublik: Cartimex, Intreprindere de Stat
pentru Comertul Exterior, Bukarest 1, P, O. B. 134/135; Schweden: AB Henrik Lindstahls Bokhandel, 22, Odengatan, Stockholm;
Schweiz: Pinkus & Co. — Blichersuchdienst, Predigergasse 7, Zil-rich I und F. Naegeli-Henzi, Forchstrafe 20, Ziirich 32 (Postfach);
Tschechoslowakische Republik: Artia A. G., Ve Smeékach 30, Praha 1I; UdSSR: Meshdunarodnaja Kniga, Moskau 200, Smolenskaja
Platz 32/34; Ungarische Volksrepublik: ,Kultura®, Kényv és hirlap killkereskedelmi véllalat, P, O. B. 149, Budapest 2; Volksrepublik
Albanien: Ndermarrja Shtetnore Botimeve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Raznoiznos, 1, Rue Tzar Assen, Sofia; Velksrepublik
China: Guozi Shudian, 38, Suchol Hutung, Peking; Volksrepublik Polen: Ars Polonia, Foksal 18, Warszawa,

Deutsche Bundesrepublik: Siimtliche Postimter, der trtliche Buchhandel und Redaktion ,Der Modellelsenbahner®, Berlin.
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HR-Modelle

Modelleisenbahn-Zubehdr
Spur HO (00)

HR — Fligel-Hauptsignal, 1-flz., mit Beleuchtung, elektromagnetisch,
fir 14—19 V

HR— Fligel-Hauptsignal, 2-flz., mit Beleuchtung, elektromagnetisch,
fiir 14—19 V, (Fligel getrennt gesteuert)

HR — Fliigel-Handsignale mit und ohne Beleuchtung

HR — Tageslichtsignal mit 2 farbigen Steckbirnen (19 V)

HR — Tageslicht-Hauptsignal mit 4 farbigen Steckbirnen (19 V)
HR — Tageslicht-Varsignal mit 4 farbigen vesetzten Steckbirnen (19 V)

HR — Signalbricke (Ausleger), mit 1-Fligel-Hauptsignal, mit Be-
leuchtung, elektromagnetisch, fiir 14—19 V

HR — Signalbriicke (Ausleger), mit 2-Fligel-Hauptsignal, rln‘lt Be-
leuchtung, (Fligel getrennt gesteuert), elektromagnetisch, fir
14—19 V

HR — Signalbriicke (Ausleger), mit Tageslichtsignal, mit 2 farbigen
Steckbirnen, fir 14—19 V

HR — Signalbriicke (Ausleger), mit Tageslicht-Hauptsignal, mit 4
farbigen Steckbirnen, fur 14—19 V

HR — Signalbriicke (Ausleger), mit Licht-Haupt- und Vorsignal kom-
biniert, mit ges. 8 farbigen Steckbirnen, fir 14—19 V

HR — Kranwagen

HR — Kkt-Schnellentladewagen

HR — Kmr-Kalkwagen

HR — 10t Kranwagen, 3-achsig, mit Schutzwagen
HR — Rungenwagen mit Bremserhaus

HR — Rungenwagen ohne Bremserhaus

HR — MNiederbordwagen mit und ohne Bremserhaus
HR, — Wasserturm (Profil-Handarbeit)

HR — 20 t Verlade-Bockkran mit Laufkatze (Profil-Handarbeit)
HR — Hochspannungsmast mit 3 Traversen

HR — Bahnwirterhiuschen zum Beleuchten

HR — Bahnibergang B1, gerade

HR — Bahniibergang B2, fir gebogene Schiene

HR — S-Kurven-Bahnilbergang B3, (einmalig), mit beleuchtbarem
Bahnwirterhduschen und Birke

HR — Bahniibergang B4, gerade, schmal

HR — Bahniibergang B5, mit Kurve und beleuchtbarem Bahnwirter-
hduschen und Birke

HR — Grofle und kleine Birken
HR — Grofie und kleine Laubbdume
HR — Kopfweiden

Hans Rarrasch

MODELLSPIELWAREN

Halle (Saale)

LUDWIG-WUCHERER-STR. 40 - TELEFON 23023

Messestand : Petershof, 1. Euge, Nr. 175

Fiir Wiederverkiufer in simtlichen Spezialverkaufsstellen des GHK
Leipzig, Berlin, Magdeburg, Frankfurt (Oder), Brandenburg, Rostock.
Fir private Interessenten allerorts erhiltlich in Konsum und HO-
Fachverkaufsstellen sowie einschligigem Fachhandel.

SCHROTER’S Technische Lehrmittel
Seit 1890 - Feinmechanik - BERNBURG - Postfach 188
Eisenbahnmodellbau Spur HO Gitezeichen 1

50 Artikel in handwerklicher Qualititsarbeit
Lieferung an den staatlichen und privaten Groflhandel

W

BERLIN O17- BRUCKENSTR 153 -

Modelleisenbahnen und Zubehtr - Technische ISpiElwaren
Alles fiir den Bastler

—

OO ERHARD
uldemann ( 25 ) SCHLIESSER

Modellbahnen-Zubehér Jahre [ Modellbahnen

~——® Reparatur-Versand
Curt Giildemann LEIPZIG W 33
LEIPZIG 05,Erich-Ferl-Str.11

Georg-Schwarz-StraBe 19
Auhagen - Pilz -Weba - Fabrikate liefert Gleisstiicke, Weichen
Bebilderte Preisliste fiir Zeuke-

Gleisbaumaterial 1:3,73
Bahnen gegen Rickporto der Firmen Bach und Pilz

Telefon
516968

DAS FACHGESCHAFT FUR TECHN. SPIELWAREN

Elektrische Bahnen in den Spurweiten HO, S, 0 und Zubehor
Uhrwerkbahnen - Dampfmaschinen - Antriebsmodelle
A/ Metallbaukdsten - Elektro-Baukidsten - elektr. Kinder-
){ kochherde - Piko-Vertragswerkstatt
A

BERLIN NO 55, Greifswalder Str. 1, Am Kénigstor

Denken Sie schon jetzt an lhre Weihnachtseinkaufe!

Das Fachgeschift fiir elektrische Modelleisenbghnen in 0
und HO, simtliche Zubeh&r-Bastelteile, sowie elektrische
Haushaltsartikel aller Art in grofler Auswahl vorhanden

GOTTHOLDT STROBEL

BERLIN W 8, Neustidtische Kirchstr. 3, Telefon 222643
2 Minuten vom Bahnhof Friedrichstrafle

WILHELMY
Elektro - Elektro-Eisenbahnen - Radio

jetzt im ,,neuen** modernen, groBen Fachgeschiift

Gute Auswah! in 0- und HO-Anlagen - Spielzeug aller Art
Vertragswerkstatt fiir Piko-Giitzold - Z. Zt. kein Postversand
BERLIM-LICHTENBERG, Mormannenstraflle 38, Rul 554444
U-, 8- und StraBenbahn Stalin-Allee

iTeMos.

OWPTW @
Bessudore Note
bbbk *
Inmer ptwas Meweo
feit Jahew eiw Gogfl fiv
jedon Modelleinenbahmer
nieMos* - Gehiiudemodelle

Zur Herbstmesse: Petershof, Stand 190, rechts
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Spielzeugeisenbahnen

Spur S = Spurweite 22,5 mm
(mit Taschenlampenbatterieantrieb)

Modelleisenbahnen

Spur 0 = Spurweite 32 mm

Die Vorziige unserer Bahnen:
Stabile Ausflihrung
Wirklichkeitsnahe Formgebung
Billige Preislage

VEB (K) Metallwarenfabrik, Stadtilm (Thiir.)

G. A. SCHUBERT

Fachgeschift fiir Modelleisenbahnen
DRESDEMN A 53, HablerstraBe 11 (am Schillerplatz)

Pilz-Modellgleise laufend lieferbar
Pilz-Doppelkreuzweiche ca. DM 30,—
Pilz-Kreuzung DM 3,90

Versand nach allen Orten der DDR

ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschiift filr den Modelleisenbahner

Komplette Anlagen und einzelne Loks der Firmen:

.Pikor, . Herr",, Gutzold", ,Zeuke',, Stadtilm*
Pilz-Gleise- und -Weichenbausitze

Segelfl jelle - Dieselmotoren
Vertragswerkstatt fiir Piko-Eisenbahnen
BERLIN O 112, Wiihlischstr. 58, Bahnh. Ostkreuz
StraBenbahn 3,13, bis Holtei-Ecke Boxhagenerstr.
z. Zt. kein Katalog und Preislistenversand

Aus unserem Fertigungsprogramm

Gittermastlampen, Oberleitungsmaste, Briicken, Verkehrs-
zeichen und Signaltafeln sowie diverse Bastlerteile

Lieferung nur Ober den Fachhande!

Werner Swart & Sohn, PLAUENjVogil. KrausenstraBe 24

KLEINE ANZEIGEN

Aus einer Fahrbach-2-Leiter-Anlage
(Profilhéhe 3,5 mm) 7 gerade Schie-
nen (je 50 em) DM 25—, 12 runde
Schienen (85 cm Durchm.) DM 40—,
6 kurze Verbindungsstiicke DM 5,—,
1 linke Weiche DM 20—, 1 Doppel-
weiche DM 35,—, alles neuwertig, gibt
ab ME 5544 Verlag Die Wirtschaft,
Berlin NO 18

HO-Anlage komplett mit 22 m Schie-
nen, Permot-3-Leiter, 13 Weichen,
9 Signale, 1 Obergang, 3 Briicken,
Schaltpult mit Gleisplan und 1 Gii-
terzug, auf Brett montiert oder lose
abzugeben, Preis DM 400—

Karl Heidenreich, Tangermiinde,
LeninstraBe Ba, Telefon 239

nModelleisenbahner, Jahrgang 1—4
gebunden, Jahrgang 5 ungebunden,
verkaufe fiir DM 75—, Kindermann,
Schwerin, von ThiinenstraBe 43

Modelleisenbahn (Spur HO) zu ver-
kaufen, 1600 DM,—, 2,10x1,60 m,
stationires. und rollendes Material,
Peter B&hmisch, Dresden A 36, Renn-
platzstraBe 22

276

Gesucht Spur HO Fahrbach oder Trix
Modellgiiterwagen, Fahrbach-2-Leiter,
3,5 mm Profil, Schienen und Weichen.
Angebote erbeten unter ME 6141 an
Verlag Die Wirtschaft, Berlin NO 18

Verkaufe fir 0-Spur 1 Zeuke-D-Zug-
Wagen, 1 Bing-Rungenwagen, 1 iltere
Lok mit Tender, 1 beleuchteten
Bahniibergang, 1 Handweiche, 1 Si-
gnal, 3 Bogenlampen, 1 Bahnhof, 1
Lichttrafo, 1 Regeltransformator Typ
RT B5/OW fur DM 75.—. Anfragen
unter ME 5927 Verlag Die Wirt-
schaft, Berlin NO 18

Umformer 220 Volt = 24 Volt = Strom,
Loks, Zubehsr und Ersatzteile gibt ab
ME 6142 Verlag Die Wirtschaft, Ber-
lin NO 18

Mechaniker-Drehbank, Sp.-Hohe 90
mm, Sp.-Weite 350 mm, komplett
mit Motor, Werkbank, Werkzeug,
Dekupiersige mit Bock, alles bester-
halten, Uhrmacherdrehstuhl fiir Me-
chaniker, komplett mit Motor, neu-
wertig, sowie HO-Modellbahn zum

Weiterbau vertausche gegen Brief--

markgnsammlung (evtl. Verkauf)
Graetz, Leipzig W 31, Phil.-Miiller-
StraBe 66, Ruf 43100

Zedqke-Bakwen,

Elektro-mechanische Qualitatsspielwaren

Spur 0 =32 mm

Das bewdhrte und handliche Modellformat, besonders
geeignet fiir die ungelibte Kinderhand.

Geringste Stéranflligkeit durch bewuBten Verzicht auf
komplizierte Schalt-Mechanismen.

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unserer Jugend das
Interesse fiir Technik wecken und den fachlichen Nach-
wuchs fordern,

Komplette elektrische Anlagen
Geschenk-Packungen

Einzelne Lokomotiven (20 Volt)
Giterziige

Personenziige

Schnellziige

Umfangreicher Wagenpark
Trittfestes Schienenmaterial
Reichliches Zubzhdr fir Erweiterungen
Vollautomatische Patentkupplung
Unbedingt zuverldssige Fernschaltung
Eigenes Pilzschleifer-System
Verbessertes Untersetzungsgetriebe
Enorme Zugkraft

Ideale Einknopf-Bédienung
Elektro-magnetitsches Zubehsr
Vielfalt an Spielmd&glichkeiten
Uhrwerk-Eisenbahnen
Batterie-Bahnen

Elektroschiff

Batterie-Motor (4,5 Volt)
Woachsendes Fertigungsprogramm
Gréfite 0-Produktion in der DDR

Exporte in verschiedene Linder

LEUKE & WEGWERTH

KOMMANDITGESELLSCHAFT
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\ Das
gute Modell
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ey V1| Viel Geduld wund grofe Liebe
zur Modelleisenbahn sind die
Voraussetzungen, twenn  man
solche Figuren wund Landschafts-
details fertigbringen will. Richard
Brandiner aus Berlin zeigt mit
diesem Bild einen Teil seiner aus
Pappelholz geschnitzten Figuren
fiir die Baugrifie HO,

Foto: Verlag Die Wirtschalt

Modell der Neubau-Personenzug-
tenderlokomotive Baureihe @510
der DR im Magfstab 1 :45, gebaut
von der Firma Rolf Stephan,
Berlin-Lichtenberg.

s Foto: G. Iliner, Leipzig

Aufienbogenweiche in Baugrife HO0 von Horst Becker aus .
Elsterberg (Vogtland). Der Aufendurchmesser der beiden Gleis-
bigen betrdgt 110 mm, der Innendurchmesser 86 mm.

Walter Belaschk aus Berlin baute diesen Feuerlfischzug in der
Baugridfie H0 nach dem Vorbild des in einem Berliner Bw be-
heimateten Lischzuges .Ernst Kamieth®. Der rot angestrichene
Wagenzug besteht aus einem Gerdtewagen (gedeckter Giiter-
wagen mit Tonnendach) und 2wei kurzgekuppelten Wasser-
wagen, die vermutlich aus herrenlosen Tendern von Lokomn-
tiven der Baureihe 39 (pr. P 10) dazu umgebaut worden sind.

Fotos: Verlag Die Wirtschaft
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